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Y ACCESOS MARITIMOS 


Sistema UAV MALE multi-misión 


Detecta, hace seguimiento e identifica embarcaciones en el mar 


e Realiza operaciones marítimas de vigilancia y reconocimiento de larga duración 


Vigilancia de grandes áreas con radar marítimo multi-modo digital de 3602 


Flexibilidad operativa por su capacidad modular de cargas de pago 


El Avión Pilotado Remotamente (RPA) con mejor relación coste-eficacia y más valorado 


Rendimiento demostrado con más de 750.000 horas de vuelo del Predator B hasta la fecha 


El UAS multi-misión Predator B es operado por el Reino Unido, Italia, Francia y los EE.UU. 
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INFORMACIÓN PARA LOS LECTORES 


Desde el primer número del año 2014, la Revista de Aeronáutica y Astronáutica está a 
disposición de los lectores en la página web del Ejército del Aire y de Defensa al mismo 
tiempo que la edición papel. 

Acceso: 


1.- Sencillamente escribiendo en el buscador de la red: Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica. 


2.— En internet en la web del Ejército del Aire: http://www.ejercitodelaire.mde.es 
*Ultimo número de Revista de Aeronáutica y Astronáutica (pinchando la ventana que 
aparece en la página de inicio) 


O bien, para el último número, pinchando en el enlace directo: 
http://www.ejercitodelaire.mde.es/ea/pag?dDoc=53C0635E01ACB72C1257C90002EE98F 


— En la web del EA, en la persiana de: Cultura aeronáutica>publicaciones; se puede 
acceder a todos contenidos de todos los números publicados desde 1995. 


3.— En internet en la web del Ministerio de Defensa: http://www.defensa.gob.es 
* Documentación y publicaciones > Centro de Publicaciones > Catálogo de Revistas 
(Revista de Aeronáutica y Astronáutica) Histórico por año. 


O bien en: http://publicaciones.defensa.gob.es/inicio/revistas 


O bien en el enlace directo: 
http://publicaciones.defensa.gob.es/inicio/revistas/numero/3revista-dtronautica/831?rev=4fbaa06b- 
fb63-65ab-9bdd-ff00004517078R=cb69896b-fb63-65ab-9bdd-ff0000451707 


Para visualizarla en dispositivos móviles (smartphones y tabletas) descargue la nueva 
aplicación gratuita “Revistas Defensa” disponible en las tiendas Google Play y en App Store. 








Con objeto de una mejor coordinación de los artículos que se envíen a Revista 
de Aeronáutica y Astronáutica, a partir de ahora se ruega lo hagan a través de 
la secretaria de redacción: mdanbarO ea.mde.es. 
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Editorial 


Presupuestos de Defensa 
austeros, solidarios y estables 


OS Presupuestos Generales del Estado del 

' año 2015, actualmente en tramitación parla- 

mentaria, suponen un cambio de la tenden- 

cia mantenida desde 2008 en el ámbito del Ministe- 
rio de Defensa pues, aunque de forma leve, suben. 


Los últimos años han sido tiempos de continuos 
recortes. Como señalaba el propio Secretario de 
Estado de Defensa (SEDEF) en el Congreso “El 
objetivo ha sido el de estabilizar la economía, bus- 
car crecimiento económico para nuestro país y lo- 
grar el comienzo de la creación de empleo.” 


En este sentido, las Fuerzas Armadas no han sido 
ajenas al esfuerzo realizado por toda la sociedad es- 
pañola y, haciendo virtud de la necesidad, han sabi- 
do adaptarse a las restricciones impuestas por la co- 
yuntura económica. Para minimizar el impacto de 
dichas restricciones se han puesto en marcha una 
serie de modificaciones orgánicas y operativas con 
el fin de garantizar la capacidad operativa de las 
unidades y su disponibilidad para ser utilizadas. 


Los presupuestos de 2015 contemplan ya las refor- 
mas puestas en marcha por el Ministerio de Defensa, 
lo que se ha traducido en una serie de prioridades 
concretas en su elaboración. En primer lugar, la se- 
guridad y la eficacia operativa en las misiones y ope- 
raciones asignadas. En segundo lugar, la integración 
de los diversos centros tecnológicos adscritos al Mi- 
nisterio de Defensa en un único gran centro de I+D. 
En tercer lugar, la potenciación del Estado Mayor de 
la Defensa. En cuarto lugar, la reforma del sistema 
de adquisiciones que implica la reorganización de la 
Dirección General de Armamento y Material. 


DEMÁS, se acometen nuevas inversiones 
A para satisfacer las necesidades de sistemas 
de defensa identificadas por el JEMAD, co- 
mo los buques de acción marítima y dos nuevos pro- 
gramas tecnológicos: los vehículos 8x8 del Ejército 


de Tierra y la futura fragata F-110, inversiones que 
aúnan necesidades militares con política industrial. 


En palabras del SEDEF estamos ante “el co- 
mienzo de un nuevo ciclo inversor de defensa que 


se diseña para cumplir los dos objetivos priorita- 
rios: dotar a nuestras Fuerzas Armadas de las capa- 
cidades necesarias para hacer frente a las amenazas 
de nuestro siglo y capacitar a nuestra industria para 
mantener el nivel tecnológico alcanzado y reforzar 
su posicionamiento internacional”. 


El análisis del presupuesto por capítulos arroja co- 
mo resultado que el capítulo 1, dedicado a personal, 
se sitúa en el 76,9% del total, lo que sigue suponien- 
do un porcentaje demasiado elevado. Se prevé cont1- 
nuar la implantación del nuevo modelo de formación 
de oficiales y suboficiales y se potencia la formación 
de los militares de tropa y marinería a través de cur- 
sos específicos. Además, se sigue prestando la máxi- 
ma atención al proceso de consolidación de protec- 
ción social, el apoyo al entorno familiar y a las fami1- 
lias de los fallecidos y heridos en acto de servicio. 


E los 5.765 millones del presupuesto de 
[) Defensa para el año 2015, al Ejército del 

Aire se le asignan 189,42 millones, que 
corresponden al 3,3% del total. Esta asignación, a 
pesar de que efectivamente supone un cambio de 
tendencia, mantiene una serie de restricciones en 
la gestión del Ejército del Aire. Así, el número de 
horas de vuelo que se podrán generar seguirá es- 
tando por debajo de lo que se considera óptimo. 


En todo caso, se están dando pasos hacia la esta- 
bilidad presupuestaria necesaria para que las Fuer- 
zas Armadas puedan llevar a cabo un planeamiento 
apropiado y practicable a medio y largo plazo. En- 
tre esos avances cabe destacar la decisión tomada 
en la reciente cumbre de la OTAN en Cardiff por 
la que los países miembros se comprometen a ele- 
var el presupuesto de Defensa al ritmo del incre- 
mento de su PIB hasta llegar a un 2% del mismo 
en un plazo de diez años. 


En definitiva, el presupuesto de Defensa para el año 
próximo sigue siendo solidario y austero. No obstan- 
te, se estabiliza a la par que la situación económica y 
continúa poniendo el énfasis en asegurar la prepara- 
ción y operatividad de nuestras Fuerzas Armadas 
con una visión centrada en el medio y largo plazo. 
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Australia 
confirma la 
compra de cuatro 
C-17A 
“Globemaster 111” 
adicionales 


ustralia ha solicitado for- 

malmente a la Agencia 
de Cooperación de Seguridad 
y Defensa de Estados Unidos 
(DSCA) "hasta cuatro" avio- 
nes de transporte C-17A Gilo- 
bemaster lll adicionales, peti- 
ción que incluye equipos aso- 
ciados y apoyo logístico por 
un valor estimado de 1.600 
M$. El equipo adicional inclu- 
ye contramedidas infrarrojas 
(LAIRCM) y otros equipos de 
guerra electrónica, comunica- 
ciones y navegación. Tam- 
bién incluye repuestos y equi- 
pos de apoyo, entrenamiento 
de tripulaciones, documenta- 
ción técnica y servicios de in- 
geniería. La notificación for- 
mal se ha producido después 
de que en agosto el ministro 
de Defensa indicase a los 
medios de comunicación que 
el gobierno estaba estudian- 
do la adquisición de C-17 y 
aviones cisterna multipropósi- 
to del tipo A-330 MRTT adi- 
cionales. Si se adquieren es- 
tos cuatro aviones, la flota de 
C-17 de la Real Fuerza Aérea 
australiana ascendería a 10 
unidades, la segunda mayor 
flota de este tipo después de 
la USAF. Los C-17 de la RA- 
AF son operados por el 36" 
Escuadrón con sede en la ba- 
se de Amberley, cerca de 
Brisbane. En septiembre de 
este año Boeing anunció el 
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cierre de la producción del C- 
17 para mediados del 2015, 
dadas las tendencias del mer- 
cado y teniendo en cuenta 
que el último de los 223 avio- 
nes contratados por la USAF 
fue entregado el pasado año. 
El cierre de la línea de pro- 
ducción en el sur de Califor- 
nia, va a afectar a cerca de 
2.200 trabajadores en la pro- 
pia factoría y cerca de unos 
1000 adicionales entre St. 
Louis, Georgia y Mesa, Arizo- 
na. La realidad es que desde 
la última entrega a la USAF 
las ventas al exterior no han 
compensado la pérdida de 
pedidos por parte de EEUU. 
Boeing ha registrado 39 ven- 
tas en el extranjero a Austra- 
lia, Canadá, India, Kuwait, 
Qatar, los Emiratos Árabes 
Unidos, Gran Bretaña y un 
grupo de 12 naciones conoci- 
do como el consorcio de Ca- 
pacidad de Transporte Aéreo 
Estratégico (SAC). La venta 
del último avión a Kuwait el 
pasado febrero marcó el pre- 
cio actual más aproximado 
del avión y el equipo de apo- 
yo necesario para operarlo en 
371 M$, de acuerdo con los 
datos dados por la Agencia 
de Cooperación de Seguridad 
de Defensa de Estados Uni- 
dos. Un precio que pocos paí- 
ses se pueden permitir el lujo 
de pagar. Boeing va a fabri- 
car a riesgo 10 aviones adi- 
cionales de “cola blanca”, en 
espera de potenciales clien- 
tes entre los existentes o nue- 
vos. Claros candidatos son la 
India, Canadá y el Reino Uni- 
do, asi como el SAC y algún 
país de Oriente Medio. 











y Argentina 

anuncia la 
posible compra 
de 24 Saab 
“Gripen NG” 





| Ministerio de Defensa ar- 

gentino ha firmado una 
carta intenciones con Brasil 
para la compra de 24 cazas 
“Gripen NG? convirtiéndose 
así en el primer cliente extran- 
jero con el que Embraer/Saab 
acuerdan una futura venta del 
caza “Made in Brazil”. La car- 
ta de intenciones también 
obedece a una visión estraté- 
gica y geopolítica orientada a 
fortalecer los vínculos políti- 
cos con el vecino Brasil. El 
documento se fraguó tras la 
ceremonia de “roll out” del 
Embraer KC-390, en forma de 
memorándum, denominado 
Alianza Estratégica para la In- 
dustria Aeronáutica, destinado 
a orientar y fortalecer al sector 
en ambas naciones. En este 
marco Argentina anunció que 
su país comenzaría negocia- 
ciones para la compra de has- 
ta 24 cazas Saab Jas 39 “Gri- 
pen NG”, producidos en Bra- 
sil. La existencia en el Gripen 
de componentes del Reino 
Unido complica las cosas, te- 
niendo en cuenta el grado de 
tensión diplomática y militar 
que impera entre Buenos Al- 
res y Londres, por la crecien- 
te malvinización de las rela- 
ciones y puesto de manifiesto 





últimamente con las objecio- 
nes inglesas a la oferta por 
parte de Israel de aeronaves 
Kfir. Desde hace algunos 
años la Fuerza Aérea argenti- 
na se ha mantenido a la espe- 
ra para elegir su caza de 
cuarta generación, de la deci- 
sión que tomase Brasil res- 
pecto del programa FX-2, 
ahora la decisión se enmarca 
en la buena relación entre las 
industrias de ambos países a 
partir del proyecto conjunto 
KC-390. A corto plazo la in- 
tención del Ministerio de De- 
fensa es la de dotarse de un 
caza de transición para el cual 
la FAA exploró la posibilidad 
de adquirir los Mirage F-1 es- 
pañoles y posteriormente eli- 
gió el lAl Kfir Bloque 60, que 
deberá cubrir el bache entre 
la baja de los Mirage a fines 
del 2015 y la posible llegada 
del caza definitivo. 


y Eurofighter 

explora una 
nueva venta a 
Indonesia 





on motivo de la presencia 

del consorcio Eurofighter 
en la feria de Defensa Indo, 
que tuvo lugar en la capital 
Yakarta a principios de no- 
viembre, Eurofighter ha ofreci- 
do a Indonesia la posibilidad 
de ceder una línea de montaje 
a este país en el caso de que 
el *Typhoor” fuese seleccio- 
nado en la próxima competi- 
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ción por un caza de nueva ge- 
neración anunciada por Indo- 
nesia. El consorcio Eurofigh- 
ter compuesto por Airbus De- 
fence 4 Space, Alenia 
Aermacchi y BAE Systems 
produce el caza “Typhoon” 
para los socios principales 
Gran Bretaña, Alemania, Italia 
y España, así como para los 
clientes de exportación en 
Austria, Omán y Arabia Saudi- 
ta. Eurofighter junto Saab, Bo- 
eing y otros fabricantes han 
respondido recientemente a la 
solicitud de información emiti- 
da por el gobierno de Indone- 
sia para un caza de nueva ge- 
neración con que sustituir a 
los F-5 actualmente en servi- 
cio en la Fuerza Aérea de In- 
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donesia que opera actual- 
mente una mezcla de aviones 
del tipo F-5, F-16, Su-27, Su- 
30 y Hawk. Al otro lado del 
estrecho de Malaca, su vecino 
Malasia también está buscan- 
do actualizar su flota de com- 
bate con un presupuesto ajus- 
tado y explora la posibilidad 
de una fórmula de leasing co- 
mo alternativa a la compra. 
Tanto Eurofighter como Saab 
y Boeing han presentado ofer- 
tas de arrendamiento al Ejér- 
cito en los últimos 12 meses. 
En principio es Saab la com- 
pañía que tiene más experien- 
cia en este tipo de operacio- 
nes al disponer de contratos 
de este tipo con la República 
Checa, y Hungría. Indonesia y 
Malasia son países que pre- 








vén aumentar a corto plazo 
los gastos en defensa para 
modernizar sus fuerzas arma- 
das como respuesta a la es- 
calada de adquisiciones en 
los países próximos de esta 
región. 


y Airbus presenta 
el entrenador 
PZL 130 “Orlik” 
en Polonia 





l entrenador PZL Orlik 

MPT (Multi Purpose Trai- 
ner), una versión moderniza- 
da del 130 Orlik TC Il “*Gar- 
min” ha sido presentado ofi- 
cialmente en Polonia ante los 
mandos de la Fuerza Aérea. 





Polonia opera actualmente la 
versión inicial de este avión al 
que se le ha integrado una 
nueva aviónica, junto con me- 
joras en los sistemas eléctri- 
cos, navegación y comunica- 
ciones. Ha finalizado con éxito 
una primera fase de ensayos 
en vuelo para comprobar los 
sistemas básicos de avión y 
se inicia una segunda fase 
para la integración de la avió- 
nica y sistemas automáticos 
de mandos de vuelo y actua- 
ciones extremas. La empresa 
polaca PZL fue adquirida en 
2001 por Construcciones Ae- 
ronáuticas (CASA) y hoy for- 
ma parte del Grupo Airbus y 
más concretamente de su di- 
visión “Airbus Defence and 
Space” tras la reciente reorga- 
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nización de esta compañía. 
El Orlik es un entrenador mili- 
tar biplaza turbohélice acrobá- 
tico desarrollado en Polonia 
por PZL para entrenamiento 
básico y avanzado. Actual- 
mente la Fuerza Aérea polaca 
es el único operador del apa- 
rato, y 7 de sus aviones for- 
man el Grupo Acrobático Orlik 
que participa en múltiples ex- 
hibiciones aéreas. 


Antonov busca 
socios para 
financiar su 
AN-70 


a empresa ucraniana esta- 

tal Antonov, está a la bús- 
queda de socios extranjeros 
que le ayuden a mantener la 
viabilidad de su proyecto de 
avión de transporte militar me- 
dio An-70. El avión fue inicial- 
mente desarrollado por Ucra- 
nia y Rusia pero la anexión 
reciente de Crimea y el con- 
flicto creciente en el este del 
país junto con las sanciones 
de la Comunidad Europea 
han paralizado cualquier tipo 








de colaboración y de financia- 
ción por parte de Rusia en el 
programa. Por lo pronto falta 
un socio inversor que financie 
la línea de producción tenien- 
do en cuenta que solo existe 
un pedido de 5 unidades para 
la Fuerza Aérea ucraniana pe- 
ro no se han asignado fondos 
para llevarlo a cabo. Antonov 
ha terminado durante este 
año los ensayos para certifi- 
car el avión sin la colabora- 
ción de Rusia pero el progra- 
ma se encuentra actualmente 
paralizado a la espera de 
clientes y financiación. El An- 
tonov An-70 es un avión de 
transporte medio de nueva 
generación propulsado por 
cuatro motores “proptan” D-27 
(el segundo turbohélice más 
potente actualmente en servi- 
cio). Desarrollado para reem- 
plazar al anticuado avión de 
transporte militar Antonov An- 
12, el diseño del An-70 co- 
menzó a principios de los 
años 1990, el vuelo del primer 
prototipo tuvo lugar el 16 de 
diciembre de 1994 en Kiev, 
Ucrania y es el primer avión 
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de transporte del antiguo blo- 
que del Este construido de 
acuerdo a las nuevas normas 
|AC AP-25 con el estándar de 
diseño JAR-25, lo que le per- 
mite la certificación civil en 
Europa Occidental y Nortea- 
mérica. Sin embargo el poten- 
cial de exportación de este 
avión parece sombrío y es po- 
co probable que Ucrania asu- 
ma la producción en serie en 
solitario. 


y Francia y Gran 

Bretaña, 
cooperación en 
UCAV 





rancia y Gran Bretaña han 
dado un nuevo paso hacia 
el desarrollo de los aviones de 
combate no tripulados del fu- 
turo, mediante la puesta en 





yearal 


boostingdreams 


*ITP fabrica módulos y componentes para las principales empresas motoristas de aviación. 
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marcha de un estudio conjun- 
to de viabilidad para un avión 
de combate tripulado a distan- 
cia que podría estar listo a 
principios de la próxima déca- 
da. El acuerdo confirma el 
acuerdo anglo-francés anun- 
ciado en el Salón Aeronáutico 
de Farnborough en julio, y es 
el siguiente paso hacia avio- 
nes tripulados a distancia que 
podrían sustituir o comple- 
mentar a los actuales cazas 
de cuarta generación, el *Typ- 
hoon” en Gran Bretaña y el 
“Rafale” en Francia. Las dos 
potencias militares más gran- 
des de Europa Occidental van 
a adjudicar contratos por valor 
de 150 ME a seis empresas, 
entre ellas la francesa Das- 
sault Aviation y la británica 
BAE Systems, así como a los 
fabricantes de motores Rolls- 
Royce, su equivalente francés 








Safran, y los grupos de elec- 
trónica Thales de Francia y 
Selex ES, una subsidiaria par- 
cialmente en el Reino Unido 
de la italiana Finmeccanica. 
Esta fase de viabilidad permi- 
tirá al Reino Unido y la indus- 
tria francesa trabajar en estre- 


cha colaboración y proporcio- 
nar una base sólida para po- 
der tener un demostrador en 
el 2017 que facilitase el lanza- 
miento del programa de desa- 
rrollo con vistas a tener avio- 
nes operativos en el 2022. 
Por encima de todo, el pro- 


25 años impulsando sueños 


ITP nace en 1989 gracias al apoyo de las instituciones. 
Hoy es uno de los diez primeros fabricantes de motores de aviación comercial 





y de defensa del mundo, con 3.000 profesionales en siete países. 
Llevamos 25 años impulsando sueños, y esto es sólo el principio. 





TP 


the power of talent 


Dr 
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yecto se marca un objetivo 
estratégico como es conse- 
guir que empresas francesas 
y británicas mantengan su ex- 
celencia tecnológica, vital pa- 
ra la competitividad en un en- 
torno globalizado, y muestra 
el compromiso de Francia y 
Gran Bretaña para seguir 
siendo líderes en el campo de 
la aviación militar. BAE ya es 
una fuerza líder en aviones de 
combate no tripulados, des- 
pués de una década el desa- 
rrollo de la tecnología asocia- 
da a su proyecto de baja firma 
radar “Taranis”, una platafor- 
ma de pruebas para nuevos 
sistemas de control de vuelo 
y materiales al igual que el 
proyecto “Neuron” un UCAV 
furtivo en configuración de ala 
volante originalmente planea- 
do por Dassault y que evolu- 
cionó hacia un proyecto de 
cooperación europea y sueca 
con Saab AB, EAB, RUAG 
Aerospace, EADS CASA, 
Alenia y EADS France como 
un proyecto de demostrador 
tecnológico. EADS-CASA ha 
sido la responsable de la fa- 
bricación de las alas y el de- 
sarrollo de la estación de con- 
trol terrestre y el enlace por 
satélite de datos. 


La RAF 
recepciona su 
primer A-400M 





a Royal Air Force ha acep- 
tado oficialmente su primer 


avión de transporte Airbus 
A400M “Atlas” que aterrizó en 
la base aérea de Brize Norton 
en Gran Bretaña, el lunes día 
17 de noviembre. El primero 
de los 22 aviones encargados 
por los británicos fue recep- 
cionado en Sevilla donde Air- 
bus Defence € Space tiene 
instalada la línea de montaje 
de este avión. Gran Bretaña 
se une así a Francia y Tur- 
quía como operadores del 
A400M. El siguiente en la fila 
es Alemania y el primero de 
sus 53 aviones está progra- 
mado para ser entregado a fi- 
nales de noviembre. La RAF 
utilizará la aeronave inicial- 
mente para el entrenamiento 
de sus tripulaciones de vuelo 
y tiene prevista una ceremo- 
nia formal de aceptación el 27 
de noviembre en la base Brize 
Norton en Oxfordshire. Un se- 
gundo A400M deberá ser en- 
tregado a la RAF poco des- 
pués de la ceremonia formal y 
hasta un tercer avión a finales 
de año. En total y en el plazo 
de 12 meses, la RAF tiene 
previsto recibir 10 aviones y 
antes del próximo verano de- 
clarar su primer escuadrón 
operativo. Gran Bretaña está 
recibiendo sus primeros avio- 
nes antes de lo previsto des- 
pués de acordar una permuta 
de entregas con Francia. Los 
A-400M británicos están pro- 
gramados para reemplazar 
eventualmente la flota de C- 
130J de la Royal Air Force 
que opera desde la misma 
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base ocho Boeing C-17 como 
transporte estratégico y el 
avión de transporte-cisterna 
Airbus A330 MRTT “Voyager” 
—a través de AirTanker-— de 
los cuales estarán en servicio 
a finales de año nueve unida- 
des, hasta completar la totali- 
dad de la flota (14 aparatos). 


China muestra 
su copia del 
A-400M 





n el Salón Aeronáutico de 

China 2014, que se cele- 
bró recientemente en Zhuhai 
del 11 al 16 de noviembre, 
China Aviation Industry Cor- 
poration (AVIC) ha revelado el 
diseño conceptual de su pró- 
ximo avión de transporte me- 
dio. Un modelo que no puede 
evitar su parecido al avión de 
Airbus A-400M, con un fusela- 
je quizás más ancho y cuatro 
motores turbohélice con héli- 
ces de seis palas aunque no 
es seguro que esta configura- 
ción sea representativa de la 
evolución final del prototipo, 
en el caso de que avance 
más allá de la fase de diseño 
conceptual. El "Xin Zhong 
Yun" que vendría a ser, A-400 
en chino, se ha mostrado por 
primera vez en el Salón para 
explorar el interés nacional e 
internacional en una platafor- 
ma que se encuentra entre los 
aviones de transporte Y-9 y el 
avión de transporte de gran 
tamaño Y-20 que China está 
desarrollando en la actuali- 
dad. Shaanxi Aircraft Com- 





pany produce actualmente el 
avión de transporte medio 
multipropósito Y-9, que no de- 
ja de ser un rediseño chino 
del Antonov An-12B “Cub”. 
Xian Aircraft Corporation 
(XAC) otra compañía propie- 
dad de AVIC, está actualmen- 
te desarrollando el Y-20 “Kun- 
peng”, un avión de transporte 
que voló por primera vez en 
2013 y se encuadra en el seg- 
mento de transporte pesado 
ligeramente por debajo del C- 
17 de Boeing. El nuevo con- 
cepto de avión de transporte 
medio estaría dirigido a relle- 
nar un espacio entre la carga 
útil de 25 toneladas del Y-9, 
que está ya en servicio en la 
Fuerza Aérea del Ejército Po- 
pular de Liberación (PLAAF) y 
el Y-20, capaz de transportar 
hasta 60 toneladas. China se 
encuentra muy por detrás de 
Estados Unidos y Rusia en 
términos de capacidad de 
transporte aéreo militar, defi- 
ciencia que el país tiene la es- 
peranza de superar a corto 
plazo con el desarrollo de 
aviones de transporte estraté- 
gico tipo Y-20. Sin embargo, 
China carece todavía de la 
capacidad de producir moto- 
res de aviación avanzados, en 
particular de un gran turbofan 
de alta derivación necesario 
para operar aviones de trans- 
porte pesados. Los prototipos 
del Y-20 son impulsados de 
momento por cuatro Aviadvi- 
gatel D30OKP-2, de fabricación 
rusa que generan hasta 118 
kN (26455 libras) de empuje 
cada uno. 
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«+ La compañía australiana 
Qantas Airlines inauguró el 29 
de septiembre la ruta que une el 
aeropuerto de Sydney con el ae- 
ropuerto Dallas/Fort Worth, cuya 
distancia es de 13.804 km, sin 
escalas en ambos sentidos. Has- 
ta ahora se estaba realizando 
con aviones Boeing 747 que per- 
mitían ir desde Sydney hasta Da- 
llas/Fort Worth sin escalas pero 
que, debido a los vientos domi- 
nantes sobre el Pacífico, debían 
hacer una escala en Brisbane en 
el vuelo desde Dallas/Fort Worth 
hasta Sydney. Esa ruta sin esca- 
las en ambos sentidos es realiza- 
da con aviones A380, cuya confi- 
guración interior es de cuatro cla- 
ses, 14 asientos de primera 
clase, 64 de business, 35 de eco- 
nómica premium y 371 de econó- 
mica. 


+ Boeing entregó a Emira- 
tes el pasado 29 de octubre el 
777-300ER número 100 de los 
adquiridos por esa compañía. 
Emirates es la única compañía 
aérea en el mundo que tiene en 
su flota todas las versiones del 
Boeing 777 hasta sumar en el 
presente 142 unidades de ese 
modelo. Como se recordará Emi- 
rates es uno de los clientes lan- 
zadores del nuevo 777X. 


«+ La Agencia Europea de 
Seguridad Aérea, EASA, conce- 
dió el pasado 15 de octubre al 
A350-900 XWB la autorización 
para realizar operaciones 
ETOPS, Extended-range Twin 
engine aircraft Operations, supe- 
riores a los 180 minutos de dis- 
tancia a un aeropuerto alternati- 
vo. Esa autorización supone que 
el A350-900 XWB es el primer 
modelo de avión que la recibe 
antes de su entrada en servicio. 
La concesión estipula ETOPS de 
180 minutos en primera instancia, 
extensibles a 300 minutos y 370 
minutos a petición de la compa- 
ñía aérea operadora del avión y 
concedida individualmente en ca- 
da caso. Traducida a cifras la au- 
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Salida oficial de 
fábrica del 
Mitsubishi 
MRJ90 





L a desde hace tiempo es- 
perada presentación ofi- 
cial del primer prototipo Mit- 
subishi Regional Jet, un 
MRJ9O, tuvo lugar el 18 de 
octubre. El acontecimiento 
constituyó una ceremonia 
conjunta llevada a cabo por 
Mitsubishi Heavy Industries 
y Mitsubishi Aircraft Corpora- 
tion y tuvo lugar en la facto- 
ría Komaki Minami del com- 
plejo aeroespacial de Nago- 
ya, pero a diferencia de lo 
que suele ser habitual en las 
salidas oficiales de fábrica - 
rollouts-, el primer MRJ90 no 
salió del hangar donde fue 
realizado su montaje final si- 
no de otro hangar debida- 
mente acondicionado en su 
interior para la presencia de 
los invitados al acto. En defi- 
nitiva, se le dio una relevan- 
cia especial porque no en 
vano ha sido el primer reac- 
tor comercial desarrollado 
por la industria aeronáutica 
de Japón y por ello en el ac- 
to estuvieron presentes dos 
ministros del Gobierno japo- 
nés. 








L an Ñ 


La magnífica puesta en es- 
cena de la salida de fábrica 
del MRJ no puede hacer olvi- 
dar las vicisitudes sufridas 
por ese proyecto cuya cuan- 
tía ha sido tal que el retraso 
acumulado con relación a las 
previsiones iniciales es de 
nada menos que tres años y 
medio. Ahora reina el opti- 
mismo una vez que la última 
planificación del programa 
establecida en agosto de 
2013 ha cubierto uno de sus 
hitos importantes con esa 
presentación; el próximo de- 
be ser un vuelo inaugural 
que todavía se hará esperar, 
puesto que está previsto pa- 
ra el segundo trimestre de 
2015, aunque lo usual en es- 
tos casos es que la distancia 
entre la salida de fábrica y el 
primer vuelo sea del orden 
de uno a dos meses. 

La razón es que aún están 
pendientes una serie de en- 
sayos cuya cumplimentación 
es indispensable para que el 
avión pueda ir al aire en las 
debidas condiciones de se- 
guridad. Por ejemplo, poco 
antes de la presentación ofi- 
cial, en los primeros días del 
mes de octubre, se procedió 
a la verificación del sistema 
eléctrico del primer prototipo. 
Aún no realizadas figuraban 








las verificaciones definitivas 
de la aviónica; de la instala- 
ción hidráulica; de la climati- 
zación y presurización; y del 
tren de aterrizaje. Una vez 
dada la luz verde a todos 
esos equipos llegará el mo- 
mento de los primeros roda- 
jes de los motores y la Auxi- 
liary Power Unit, APU. 

Sin embargo ahí no acaba 
todo. Los ensayos estáticos 
de la estructura construida 
específicamente con ese fin 
comenzaron días antes de la 
presentación oficial y aún de- 
ben realizarse los ensayos 
definitivos de vibración, de 
los equipos electromecáni- 
cos y, por supuesto, los en- 
sayos de rodadura a baja y 
alta velocidad previos al pri- 
mer vuelo. En otras palabras, 
todo induce a pensar que en 
contra de lo habitual se ha 
adelantado la presentación a 
la validación de determina- 
dos sistemas importantes pa- 
ra cumplir un hito fundamen- 
tal del calendario que, proba- 
blemente, debería haber 
sucedido unos meses más 
tarde, sin duda para «tran- 
quilizar» a unos clientes del 
avión inquietos por los retra- 
sos. Cómo pueden influir 
eventuales fallos en la cade- 
na de ensayos pendientes en 


' 
- y á 


diia, 





El primer prototipo Mitsubishi MRJ90 días antes de su salida de fábrica. Foto: Mitsubishi Aircraft Corp 
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A330-200F de la compañía Tampa Cargo. Foto: Airbus 


el siguiente hito, el primer 
vuelo, está por ver. 

Mitsubishi Aircraft emplea- 
rá cinco aviones para cum- 
plimentar el programa de en- 
sayos en vuelo para la certi- 
ficación que, de nuevo 
acudiendo a la planificación 
de agosto de 2013, debería 
tener lugar en el segundo tri- 
mestre de 2017. Tampoco 
puede pasar desapercibido 
que con cinco prototipos en 
vuelo dos años constituyen 
un plazo largo, compárese 
sino con el caso del A350- 
900 XWB. No es menos cier- 
to, sin embargo, que se es- 
tarán efectuando simultáne- 
amente los ensayos de 
fatiga sobre una segunda 
estructura. Tanto las dos es- 
tructuras de ensayos -estáti- 
cos y fatiga- como los cuatro 
aviones que se unirán al pro- 
totipo pertenecen a la ver- 
sión MRJ90, de 92 pasaje- 
ros de capacidad. 

El sexto avión de produc- 
ción será de la versión 
MRJ70 cuya capacidad es 
de 78 pasajeros en asientos 
de clase económica. En la 
recámara Mitsubishi tiene 
una tercera versión de mo- 
mento llamada MRJ100X y 
de mayor longitud de fusela- 
je que las dos anteriores. La 
empresa japonesa justifica 
su existencia arguyendo que 
existen algunas compañías 
aéreas de Europa que han 
mostrado interés en ella. No 





deja de resultar un tanto ex- 
traño que de las 191 ventas 
en firme y 184 opciones que 
tenía la cartera de pedidos 
del MAJ en la fecha de la sa- 
lida oficial de fábrica, solo 15 
ventas y 10 opciones corres- 
pondían a una compañía ja- 
ponesa -All Nippon Airways-; 
la inmensa mayoría de las 
restantes provenían de com- 
pañías estadounidenses. 


Optimismo de 
Boeing sobre la 
evolución del 
mercado de la 
carga aérea 





oeing dio a conocer a pri- 

meros de octubre su tra- 
dicional estudio sobre la evo- 
lución del transporte aéreo 
de carga en las dos próxi- 
mas décadas actividad que, 
como es conocido, ha atra- 
vesado por un largo período 
de estancamiento y sola- 
mente en los últimos meses 
ha mostrado indicios de re- 
cuperación. A este último he- 
cho se refirió el vicepresiden- 
te de Marketing de Boeing, 
Randy Tinseth, durante la 
presentación de ese estudio 
en Seúl en el curso del Inter- 
national Air Cargo Forum, 
quien indicó que: «... Aprecia- 
mos fuertes indicios de una 
recuperación a través del au- 
mento sostenido de los nive- 
les de tráfico de carga tras 
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varios años de paraliza- 
Cción...>. 

Boeing calcula que en los 
próximos 20 años el trans- 
porte aéreo de carga crecerá 
a una media anual del 4,7%; 
el crecimiento vendrá dado 
fundamentalmente por el 
movimiento de carga entre 
Asia y Norteamérica y entre 
Europa y Asia. De hecho, 
siempre según Boeing, en 
los siete primeros meses de 
este año el crecimiento al- 
canzado ha sido de un 4,4% 
en comparación con los siete 
primeros meses de 2013. Su 
predicción es que si esa ten- 
dencia ha continuado desde 
agosto hasta ahora el año 
2014 será el de mayor creci- 
miento en el transporte aé- 
reo de carga desde 2010. 

Días más tarde fue la lA- 
TA, International Air Trans- 
port Association, quien dio a 
conocer sus previsiones al 
respecto en el documento 
Airline Industry Forecast for 
2014-2018, bien es cierto 
que a un plazo mucho más 
corto pues se trata del quin- 
quenio que acaba de comen- 
zar. La Asociación considera 
que el transporte aéreo de 
carga tendrá un crecimiento 
medio del 4,1% en este quin- 
quenio. En lo que se refiere 
a las zonas de mayor volu- 
men de negocio el documen- 
to cita a los Estados Unidos, 
China y los Emiratos Árabes 
como las más activas en 
2018. 

No obstante la lATA, fiel a 
su política de advertir de las 
incertidumbres que afectan a 
sus previsiones, afirmó por 
boca de su director general, 
Tony Tyler, que «[...] El pro- 
teccionismo es un peligro 
constante [...] los asuntos 
geopolíticos, la volatilidad en 
los precios del combustible y 
la competencia del ferrocarril 
y el barco pueden afectar a 
esa previsión. La industria 
del transporte aéreo de car- 
ga no se puede permitir ser 
complaciente». 





Breves 


torización ETOPS de 370 minutos 
equivale a una distancia al aero- 
puerto alternativo de 2.500 millas 
náuticas (4.630 km) volando con 
un motor parado y a la velocidad 
correspondiente a esta circuns- 
tancia en condiciones de atmós- 
fera estándar. ETOPS fue inicial- 
mente un paquete de normas dic- 
tado por la OACI, Organización 
de la Aviación Civil Internacional, 
a mediados de los ochenta para 
permitir la operación de aviones 
bimotores en rutas que ocasional- 
mente o en su mayor parte se re- 
alizaran a más de 60 minutos de 
vuelo del aeropuerto más cerca- 
no, rutas que hasta entonces solo 
podían ser realizadas con avio- 
nes de más de dos motores. 


% La Flight Safety Founda- 
tion, FSF, emitió a finales del pa- 
sado octubre un comunicado de 
prensa en apoyo de las recomen- 
daciones propuestas para exa- 
men y comentarios de los países 
miembros de la OACI por su gru- 
po de trabajo para la protección 
de datos de seguridad en el trans- 
porte aéreo creado en 2011 (Sa- 
fety Information Protection Task 
Force), recomendaciones que 
afectan a la redacción de los Ane- 
xos 6, 13 y 19 al Convenio de 
Chicago (operación de las aero- 
naves, investigación de acciden- 
tes y gestión de la seguridad ope- 
racional). Jon Beatty, presidente 
de la FSF, dirigió al respecto una 
carta a la OACI el 27 de octubre 
donde entre otras cosas indicaba 
que: «[...] Si algunos estados con- 
tinúan persiguiendo a personas y 
entidades por errores graves pero 
involuntarios podría llegarse al 
caso de que nunca sepamos por 
qué y cómo sucedieron y por tan- 
to no conoceremos los medios 
para prevenirlos; si algunos esta- 
dos continúan utilizando meticulo- 
samente los informes oficiales de 
la investigación de los accidentes 
para establecer responsabilida- 
des penales, las compañías se 
posicionarán a la defensiva ante 
las investigaciones [...]». 
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Comienza la 
industrialización 
del KC-390 








C7 la ceremonia oficial de 
presentación (roll out) del 
avión de transporte táctico 
KC-390 de Embraer, el 21 de 
octubre de 2014, el programa 
entra en su fase de industriali- 
zación, movilizando a un am- 
plio entramado de proveedo- 
res internacionales. Entre es- 
tos se encuentran siete socios 
del Cluster de Aeronáutica y 
Espacio del País Vasco HE- 
GAN, que han logrado entrar 
en este nuevo programa am- 
pliando así la cartera de pro- 
gramas y mercados de aero- 
naves en los que trabajan. 

Aciturri se ha adjudicado el 
wing to fuselage fairing (WFP), 
un contrato en el que es res- 
ponsable de los procesos de 
diseño, fabricación, montaje, 
integración final y certificación 
de ese subsistema completo. 

La compañía Aernnova es 
responsable del diseño y fabri- 
cación de las superficies móvi- 
les en composite (alerones, 
flaps y timón de dirección) y 
de los utillajes para su fabrica- 
ción, así como del diseño de 
la parte posterior del fuselaje, 
del *“pylon” y de las puertas del 
tren de aterrizaje. 

Sener ha sido la última 
compañía del Cluster en su- 
marse al programa KC-390. 
Este miembro fundador de 
HEGAN, diseñará y fabricará 
un sistema automatizado de 
manipulación para el ensam- 
blado de grandes piezas móvi- 
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les. La línea podrá ser emple- 
ada en las fases del montaje 
del avión y en las de manteni- 
miento, cuando se desmonten 
las superficies de control. 

A su vez, Altran diseña uti- 
llajes de fabricación y el desa- 
rrollo de la estructura primaria. 
Dentro de la cadena de valor 
de Aernnova, Metraltec fabrica 
partes elementales y realiza 
ensamblajes y CTA desarrolla 
ensayos del flap inboard, el 
alerón y el timón de dirección. 
Finalmente, DYFA, una de las 
más recientes compañías in- 
corporadas al Cluster HEGAN, 
participa en el mecanizado y 
control de piezas de fibra de 
carbono en cinco ejes para la 
belly fairing (el carenado ven- 
tral) y el ala. La compañía viz- 
caína realiza el mecanizado 
de hasta 30 piezas diferentes 
en materiales compuestos, al- 
gunos de los cuales llegan a 
10 metros. 

La etapa de fabricación se 
desarrollará en paralelo a las 
pruebas de vuelo de dos pro- 
totipos, orientadas a la obten- 
ción de la correspondiente 
certificación del modelo, dise- 
ñado para reemplazar a avio- 
nes de roles comparables que 
están llegado a su fin de ciclo 
de vida. Este es el avión de 
mayor tamaño desarrollado 
por la industria aeronáutica 
brasileña especializada hasta 
ahora en los segmentos de 
aviación regional y jets de ne- 
gocios-. El Embraer KC-390 
se orienta a un nicho de mer- 
cado aún no explorado por es- 
te fabricante. Podría empezar 
las pruebas de vuelo a final de 





este año y entrar en servicio a 
finales de 2015. 

En conjunto, Embraer cuen- 
ta con la confirmación de un 
pedido de 28 aeronaves de la 
Fuerza Aérea Brasileña (FAB), 
su cliente de lanzamiento. 
Además, el carguero podría 
ser exportado a países que 
necesiten reemplazar pronto 
aviones de este tamaño que 
reúnan sus características. El 
KC-390 es un avión de carga, 
transporte y reabastecimiento 
de tamaño medio, capaz de 
transportar hasta 23 toneladas 
de carga, incluidos vehículos 
blindados de ruedas. Con una 
longitud de 32,7 metros, una 
envergadura de 35,1 metros y 
una altura de 10,3 metros, la 
aeronave está llamada a parti- 
cipar en el proceso de reem- 
plazo de los medios de trans- 
porte estratégico, un mercado 
para el que Embraer prevé la 
necesidad de sustituir cerca 
de 698 aeronaves durante la 
próxima década. 


Tailandia 
adquiere 
helicópteros EC 
725 y EC 645 T2 


as capacidades aéreas de 

la Fuerza Aérea y la Arma- 
da Tailandesa serán significa- 
tivamente mejoradas con la 
adquisición de dos tipos de 
helicópteros fabricados por 
Airbus Helicopters: cinco uni- 
dades del utilitario ligero EC 
645 T2 y dos del helicóptero 
EC 725 de once toneladas. 





La Armada Tailandesa firmó 
la adquisición de cinco heli- 
cópteros EC 645 T2, versión 
militarizada del EC 145 T2, úl- 
timo modelo de dicha familia. 
El helicóptero se destinará 
principalmente a misiones de 
transporte y las entregas está 
previsto que empiecen en 
2016. 

La Fuerza Aérea Tailandesa 
ha adquirido también dos uni- 
dades del helicóptero de 
transporte EC 725 para misio- 
nes de búsqueda y rescates, 
tanto en entorno civil como en 
combate SAR/CSAR. Estos 
dos helicópteros serán entre- 
gados en 2017 y se unirán a 
los cuatro cuyo pedido se rea- 
lizó en 2012 y que está previs- 
to que se entreguen en 2015. 

El EC 645 T2 se caracteriza 
por una cabina digital moder- 
na y un piloto automático de 
cuatro ejes. El helicóptero es 
propulsado por dos motores 
Turbomeca Arriel 2E, equipa- 
dos con un control electrónico 
digital de doble canal (FA- 
DEC), que le permiten un pe- 
so máximo al despegue de 3,7 
toneladas. 

El EC 725 es un helicóptero 
de dos motores con un piloto 
automático de cuatro ejes y un 
rotor de cinco palas de mate- 
rial compuesto. Este helicópte- 
ro puede realizar diferentes ti- 
pos de misiones que van des- 
de la búsqueda y rescate en 
combate (CSAR) a transporte 
táctico de largo alcance, eva- 
cuación y transporte medicali- 
zado (MEDEVAC) y apoyo lo- 
gístico en general. 
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El helicóptero EC 725 está 
siendo operado actualmente 
por las Fuerzas Armadas de 
Francia, Brasil, Méjico, Mala- 
sia y pronto por Tailandia e In- 
donesia. 


Indonesia 
adquiere once 
helicópteros AS 
565 


ndonesia ha realizado en el 

mes de noviembre un pedi- 
do de once helicópteros AS 
565 MBe Panther para ser 
usados en misiones navales 
antisubmarinas (ASW). 

Las entregas están progra- 
madas a lo largo de tres 
años y los helicópteros serán 
suministrados por Airbus He- 
licopters a la empresa indo- 
nesia PT Dirgantara. A tra- 
vés de un acuerdo industrial 
entre estos dos socios, PT 
Dirgantara incorporará a es- 
tos helicópteros equipo de 
misión antes de la entrega a 
la Armada Indonesia. 

El equipo de misión inclu- 
ye el sonar activo sumergido 
para helicópteros HELRAS 
(Helicopter Long Range Aci- 
ve Sonar) y un sistema de 
lanzamiento de torpedos, 
suministrando un sistema de 
misión verdaderamente 
efectivo para operaciones 
desde bases terrestres y 
barcos. 

El Panther se convierte así 
en una de las plataformas an- 
tisubmarinas de tamaño lige- 
ro/medio más eficientes y con 
capacidad de operar desde 
corbetas y fragatas de peque- 
ño tamaño. 








El C295, una 
alternativa para 
sustituir a los 
Avro indios 





As Defence and Space 
(Airbus DS) y Tata Advan- 
ced Systems (TASL) han pre- 
sentado una oferta conjunta 
para reemplazar la flota de 
aviones Avro de la Fuerza Aé- 
rea india con el avión de trans- 
porte medio líder de mercado 
C295. 

Este acuerdo de colabora- 
ción viene precedido de una 
evaluación industrial detallada 
y una evaluación rigurosa del 
sector aeroespacial indio por 
parte de Airbus DS, que con- 
cluyó con la selección de 
TASL como socio nacional ex- 
clusivo para este programa. 

El programa contempla la 
sustitución de la flota de 56 
aviones Avro actualmente en 
servicio en sus Fuerzas Arma- 
das. En caso de adjudicación 
del contrato, Airbus DS sumi- 
nistrará los primeros 16 avio- 
nes, totalmente preparados 
para el vuelo, de su propia lí- 
nea final de montaje. Los 40 
restantes serán fabricados y 
ensamblados por Tata en la 
India. Esto incluirá la realiza- 
ción del montaje estructural, el 
montaje final, la integración de 
sistemas y las pruebas, ade- 
más de la gestión de la cade- 
na de suministro. 

El C295 es un avión extraor- 
dinariamente fiable y resisten- 
te, con una alta eficiencia en el 
cumplimiento de las misiones 
asignadas. El avión ha sido 
contratado ya por 19 países, 
muchos de ellos con más de 
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un contrato, y que este año ha 
dominado el mercado con pe- 
didos de más de veinte avio- 
nes por parte de cinco países. 

Tata Advanced Systems es 
una empresa subsidiaria pro- 
piedad de Tata Sons, focali- 
zada en suministrar solucio- 
nes integradas para el sector 
aeroespacial, defensa y segu- 
ridad interior. En los últimos 
cinco años ha pasado un ele- 
mento importante dentro del 
mercado aeroespacial global, 
convirtiéndose, en el área de 
la fabricación aeroespacial, en 
socio de empresas como Si- 
korsky Aircraft Corporation, 
Lockheed Martin Aeronautics, 
Pilatus Aircraft Ltd, Cobham 
Mission Equipment y RUAG 
Aviation. 


Un simulador del 
C295 para 
Polonia 





irbus Defence and Space 

firmó un contrato con el 
Ministerio de Defensa de Polo- 
nia para suministrar un simula- 
dor de vuelo FFS (Full Flight 
Simulator) para la flota de 
C295 de su Fuerza Aérea, 
que se instalará en el Centro 


de Entrenamiento de Craco- 
via, en la Base Aérea de Bali- 
ce, desde donde operan sus 
dieciséis C295 en servicio, y 
que actualmente constituye la 
mayor flota del mundo de di- 
cho modelo. EL simulador se- 
rá entregado en 2017 y permi- 
tirá la formación de 40 tripula- 
ciones al año. 

El simulador de vuelo del 
avión, con certificado de nivel 
C de la FAA, ha sido desarro- 
llado por la compañía cana- 
diense CAE, habiéndose rea- 
lizado un pedido inicial de 
dos unidades, uno para la 
Fuerza Aérea Brasileña y 
otro para el centro de forma- 
ción en Sevilla de la propia 
EADS CASA, por un importe 
total de 22 millones de US$ 
(18,1 millones de €). 

Este nuevo pedido supone 
la fabricación de una tercera 
unidad y da a la Fuerza Aérea 
Polaca la capacidad de entre- 
nar a sus tripulaciones sin ne- 
cesidad de salir de su país, 
dando en muchas situaciones 
una alternativa al entrena- 
miento sobre el propio avión y 
reduciendo así el número de 
horas de vuelo dedicadas a tal 
fin con el consiguiente ahorro 
económico. 
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China conecta 
con la Luna 


hina ya es la tercera potencia 

mundial que consigue devol- 
ver una nave a la Tierra desde la 
Luna después de la URSS y de 
EE.UU. La sonda, que partió el 
24 de octubre, aterrizó en la re- 
gión autónoma de Mongolia Inte- 
rior, en el norte del país. Durante 
los ocho días que duró su misión, 
la sonda recorrió 840.000 kilóme- 
tros, dio una vuelta a la Luna y re- 
gresó a la Tierra. La cuarta sonda 
lunar china, llamada Chang'e-5, 
está previsto que sea enviada a 
la Luna en 2017 para recoger 
muestras de su superficie. Pekín 
además planea enviar en 2020 a 
su primer hombre a la Luna y 
contar con una estación orbital 
permanente. Además un mes 
después del lanzamiento del sép- 
timo ejemplar de la serie Shi Jian 
11, China envió al espacio el 27 
de octubre desde el centro de 
lanzamientos de Jiuquan al octa- 
vo y posiblemente último vehículo 
de esta familia. 

También fue lanzado, el 20 de 
octubre, un satélite de observa- 
ción de la Tierra que estaría pro- 
bablemente dedicado al reconoci- 
miento militar. Llamado Yaogan- 
22, voló desde la base de 
Taiyuan a bordo de un cohete 
CZ-4C. El satélite fue situado en 
una órbita baja circular helio sín- 
crona de unos 1.200 Km, desde 
la que podrá fotografiar casi toda 
la superficie terrestre. Se cono- 
cen pocos detalles sobre las ca- 
racterísticas del satélite más allá 
de que habría sido construido por 
el Instituto Técnico Aeroespacial 
de Shanghái y pesaría aproxima- 
damente una tonelada. Fue la 
195* misión que realizaba un co- 
hete de la familia “Larga Marcha”. 
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y Tropiezos para 
EE.UU. 


alas noticias para Estados 

Unidos y sobre todo para las 
iniciativas privadas. A finales de 
octubre el cuarto carguero espa- 
cial privado Cygnus, que debía 
abastecer con más de 2 tonela- 
das de carga la Estación Espacial 
Internacional (155), explotó unos 
seis segundos después del des- 
pegue del cohete Antares desde 
la base espacial Wallops, estado 
de Virginia, EE.UU. La NASA 
confirmó que se activó el meca- 
nismo de autodestrucción del 
aparato al notar que hubo un fallo 
y la posterior pérdida de la nave 
en un accidente que, según datos 
preliminares, no causó víctimas 
humanas pero sí provocó daños 
considerables a las infraestructu- 
ras de la base espacial en la cos- 
ta del Atlántico. La investigación 
del accidente puede llevar entre 
seis meses y un año. La sonda 
Cygnus, al igual que el cohete 
Antares, han sido desarrollados 
por la empresa privada Orbital 
Sciences, una compañía privada 
que ha firmado un contrato por 
1.900 millones de dólares con la 
NASA para un total de ocho lan- 
zamientos antes del 2016. Pese a 
la explosión del Antares la NASA 
volverá a llevar suministros a la 
ISS y el programa de la Estación 
no se verá comprometido ni sus 
tripulantes desabastecidos. La 
nave espacial privada SpaceShip 
Two de Virgin Galactic y Scaled 
Composites, que desde el año 
próximo pretendía ofrecer vuelos 
espaciales a turistas, se estrelló 
durante un vuelo de prueba en el 
desierto de Mojave, en California. 
En el accidente falleció uno de los 
pilotos y el otro resultó gravemen- 








te herido. La nave había ascendi- 
do con un avión portador que ate- 
rrizó sin problemas. La nave, que 
sufrió "un desperfecto durante el 
vuelo”, según informó la compa- 
ñía en su cuenta de Twitter, dis- 
pone de asientos para dos pilotos 
y seis pasajeros para un vuelo 
“espacial” de hasta 150 kilóme- 
tros de altura sobre la tierra. Vir- 
gin Galactic ya había aceptado 
más de 70 millones de dólares en 
depósitos de unas 580 personas 
dispuestas a pagar 250.000 dóla- 
res cada una para viajar al espa- 
cio y experimentar unos minutos 
de gravedad cero. 


y Satélites para 
Rusia 


| cohete portador Soyuz-2.1a 

con el satélite de comunica- 
ciones Meridian a bordo despegó 
a finales de octubre desde la ba- 
se espacial Plesetsk, norte de 
Rusia, en un lanzamiento efec- 
tuado por las Fuerzas de Defensa 
Aeroespacial de Rusia. Este ha 
sido el cuarto lanzamiento de un 
cohete Soyuz-2 realizado desde 
Plesetsk en lo que va de 2014 y 
es el séptimo satélite Meridian 
lanzado al espacio por Rusia des- 
de 2006. De los seis anteriores 
lanzamientos dos terminaron en 
fracaso y uno fue reconocido co- 
mo parcialmente correcto debido 
a que el satélite no logró alcanzar 
la órbita programada. El Meridian 
está diseñado para usos militares 
y civiles y sirve, entre otras cosas, 
para ampliar la red de telecomu- 
nicaciones vía satélite en Siberia 
y el Extremo Oriente de Rusia, 
así como asegurar la comunica- 
ción entre estaciones costeras y 
embarcaciones o aviones que tra- 
bajan en la Ruta del Norte en el 








Ártico. Además, según ha comu- 
nicado el jefe de la Dirección Ge- 
neral de Comunicaciones del 
Ejército ruso, general Jalil Arslá- 
nov, nueve satélites de alta velo- 
cidad de transmisión de datos 
completarán la flotilla orbital rusa 
hacia 2020. 





y Galileo avanza 


| control de los dos satélites 

de navegación Galileo lanza- 
dos en los pasados meses ha si- 
do transferido a sus operadores, 
mientras continúan los preparati- 
vos para la siguiente ronda de 
lanzamientos. Los días 27 y 28 
de septiembre el Centro de Ope- 
raciones Espaciales de la ESA 
(ESOC) en Darmstadt, Alemania, 
transfirió el control de los dos sa- 
télites Galileo lanzados el 22 de 
agosto al Centro de Control de 
Galileo en Oberpfaffenhofen, que 
se encargará de ellos mientras se 
toma una decisión sobre cómo se 
utilizarán finalmente. Los satélites 
se encuentran en excelentes con- 
diciones y están funcionando con 
normalidad. Un problema con el 
lanzador situó a la pareja en una 
órbita con un apogeo más alto, un 
perigeo más bajo y una inclina- 
ción diferente a la de la órbita cir- 
cular prevista. Esta nueva órbita 
supuso un desafío repentino e 
inesperado para el equipo del 
ESOC encargado de supervisar 
la fase de lanzamiento y de ope- 
raciones iniciales (LEOP) de los 
satélites. Antes de cada lanza- 
miento de Galileo, un equipo for- 
mado por expertos en operacio- 
nes de la ESA y de la agencia es- 
pacial francesa CNES entrena de 
forma intensiva durante varios 
meses para estar preparado para 
esta fase tan crítica, que normal- 
mente dura unos ocho días, des- 
de la separación del lanzador 
hasta el traspaso a Oberptaffen- 
hofen. “Tras el lanzamiento, des- 
cubrimos que uno de los dos pa- 
neles solares de cada satélite no 
se había desplegado correcta- 
mente”, ha explicado Liviu Stefa- 
nov, Responsable de las Opera- 
ciones del Satélite. “Al mismo 
tiempo estábamos experimentan- 
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do dificultades a la hora de recibir 
las señales de los satélites, que 
eran inestables y con una poten- 
cia mucho menor de la esperada, 
lo que nos hizo sospechar que 
sus órbitas podrían no ser las co- 
rrectas”. Los ingenieros sólo tar- 
daron cuatro horas en determinar 
la órbita real y en generar nuevos 
comandos para que las antenas 
de las estaciones de seguimiento 
apuntasen en la dirección correc- 
ta para establecer un enlace de 
comunicaciones robusto. Tarda- 
ron tres días en liberar el panel 
solar del primer satélite, y dos dí- 
as más tarde se desplegó el del 
segundo. A partir de ese momen- 
to el equipo de Darmstadt siguió 
trabajando para terminar de acti- 
var los satélites, cuando recibió 
instrucciones de mantener el con- 
trol durante cinco semanas, cua- 
tro más de lo esperado. 





y Arsat-1 pone a 
Argentina en 
órbita 





a Estación Terrena Benavi- 

dez de ARSAT ha completa- 
do con éxito las cinco maniobras 
de apogeo que llevaron al primer 
satélite de telecomunicaciones 
argentino a la posición geoesta- 
cionaria 81 Oeste, el lugar asig- 
nado para Argentina por la Unión 
Internacional de Telecomunica- 
ciones. Con el despliegue com- 
pleto de los paneles, el Arsat-1 
consiguió una envergadura de 
16,42 metros, de los cuales sólo 
dos metros corresponden a su 
cuerpo principal. La Estación Te- 
rrena Benavidez ha verificado el 





correcto funcionamiento de los 
paneles solares, que alcanzan el 
nivel de potencia previsto. El Sis- 
tema Satelital Geoestacionario 
Argentino de Telecomunicacio- 
nes, del que el Arsat 1 es el pri- 
mero, implica el diseño y fabrica- 
ción de tres satélites propios y 
su puesta en órbita y operación 
que deben ofrecer todo tipo de 
servicios de telecomunicaciones 
a todo el país y, posteriormente, 
a Sudamérica. 


y GMV optimiza la 
agricultura 
desde el espacio 





oa y agricultura se 
unen en un sistema de preci- 
sión basado en imágenes por sa- 
télite y Data Mining, aumentando 
la productividad y reduciendo el 
impacto medioambiental de los 
sistemas agrícolas. GMV ha de- 
sarrollado wineo (Weather INfor- 
mation and Earth Observation), 
un sistema de observación de la 
tierra por el que mediante imáge- 
nes captadas por satélite se pro- 
cesa la información obtenida ge- 
nerando un sistema de ayuda in- 
teligente para la agricultura de 
precisión. Además de la imagen 
por satélite, wineo utiliza datos 
meteorológicos que mejoran la 
toma de decisión en aspectos tan 
relevantes para la agricultura co- 
mo son la necesidad de regadío 
o momento de recolecta, redu- 
ciendo el consumo de agua, pes- 
ticidas y fertilizantes, minimizan- 
do tanto la huella de carbono, co- 
mo el impacto de pesticidas en 
los productos agrícolas. El siste- 
ma estima una reducción de cos- 
tes directos de producción de en- 
tre 4% y el 6%, lo que conlleva 
una mejora sustancial de los be- 
neficios netos de la producción 
agrícola. Wineo, una herramienta 
que se alimenta en un potente 
motor de Data Mining recogiendo 
una gran cantidad de datos pro- 
cedentes de diferentes fuentes 
de información como meteoroló- 
gicas, sensores instalados en 
cultivos y otros sistemas agríco- 
las, localizadores GPS, o imagen 
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por satélite entre otros, ofrece los 
datos en un portal web donde 
agricultores, comunidades, coo- 
perativas, productores y otras 
instituciones, tienen acceso a 
una completa información que 
les permite analizar y optimizar 
sus procesos productivos. 


Lanzamiento en 
la India 





|: India ha enviado al espacio 
un tercer satélite con un siste- 
ma de navegación propio, el 
IRNSS-1C (Indian Regional Navi- 
gation Satellite System), un inge- 
nio que voló a bordo del cohete 
PSLV-C 26 desde la isla Shrihari- 
kota, estado de Andhra Pradesh. 
20 minutos después de partir el 
aparato alcanzó la órbita prevista. 
El primer satélite indio IRNSS-1A 
de una serie de siete llegó al es- 
pacio en julio de 2013, mientras 
el segundo alcanzó la órbita en 
abril del presente año. Se prevé 
lanzar un cuarto satélite antes de 
que acabe 2014. 


y Vegas para 
Arianespace 





a empresa italiana European 

Launch Vehicle (ELV) fabrica- 
rá diez lanzaderas tipo Vega (Vet- 
tore Europeo di Generazione 
Avanzata) para el consorcio es- 
pacial europeo Arianespace, se- 
gún el contrato que ambos gru- 








< Próximos lanzamientos no- 
viembre 
27 - Turkmensat 1 en un Fal- 


con 9. 

2? - Amazonia (SSR-1)/ 
Equars a bordo de un VLS-1. 
2? - Feng MD 2G en un vec- 
tor chino CZ-3A. 

2? - Feng Yung 3D en el CZ- 
4B chino. 

2? - Galileo FM5 8 FM6 a bor- 
% de un Soyuz STB-Fregat- 


2? - PAZ (SEOSAR) en el co- 
hete Dnepr 1. 
2? - Kompsat 3A en el segun- 
do Dnepr 1 del mes. 
2? - 03b FM9-12 en un Soyuz- 
STB-Fregat-MT. 
2? - Garpun a bordo de un 
Proton-M/Briz-M. 
2? - MeSgE Weixing 24 en un 
vector CZ-4C. 
04 - Orion Delta 4H Launch 
AE vuelo de prueba). 

6 - DirecTV 14/ GSat 16 en 
un Ariane 5 europeo. 
09 - CRS-5 Cloud-Aerosol 
Transport System (CATS)/ Ag- 
gieSat 4/ Bevo 2/ SERPENS 
en un Falcon 9R. 
10 - Resurs-P N2 a bordo de 
un Soyuz-2.1a. 
10 - Lotos-2 42 en un cohete 
Soyuz-2-1b. 
11 - NROL-35 en el estadouni- 
dense Atlas 5. 
12 - Yamal 401 en el segundo 
Proton-M Briz-M del mes. 
18 - O3b FM9-12 en un Soyuz- 
STB/Fregat. 
20 - GVM en el Angara- 
A5/Briz-M Fl. 
30 - EuropasSat a bordo de un 
Proton M-Briz M. 


pos han firmado en Roma. Aria- 
nespace dispondrá a partir de fi- 
nales de 2015 de estas lanzade- 
ras Vega, un cohete desarrollado 
conjuntamente por la Agencia Es- 
pacial Italiana (ASI) y la Agencia 
Espacial Europea (ESA) y que es 
"idóneo" para el lanzamiento de 
pequeños satélites científicos y 
de observación de la tierra en ór- 
bitas bajas. “Después del éxito de 
los tres primeros lanzamientos 
con cohetes tipo Vega y la firma 
por parte de Arianespace de nue- 
ve misiones, este nuevo contrato 
confirma la viabilidad a largo pla- 
zo de esta clase de lanzaderas, 
que se consolida como la mejor 
en la categoría de lanzaderas |li- 
geras”, explicaron los responsa- 
bles del consorcio. 
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PANORAMA DE LA Z5OTAN Y DE LAGBH)PCSD 








v A 
Y Afganistán 


El 30 de septiembre, último día de su mandato, el anterior 
SG de la OTAN Sr. Rasmussen hizo unas declaraciones en 
las que se congratuló de la firma del Acuerdo Bilateral de Se- 
guridad entre Afganistán y los Estados Unidos y del Acuerdo 
sobre el Status de las Fuerzas (SOFA) entre la OTAN y Afga- 
nistán. El entonces todavía SG señalaba que la firma de esos 
acuerdos abre un nuevo capítulo en la cooperación entre la 
OTAN, sus socios y las Fuerzas Nacionales de Seguridad af- 
ganas. La misión ISAF termina al final de este año 2014 y el 
nuevo SOFA proporciona la base legal para una nueva mi- 
sión dedicada a entrenar, aconsejar y apoyar a las Fuerzas 
Nacionales de Seguridad afganas. La firma de los citados 
acuerdos permite que la misión liderada por la OTAN Resolu- 
te Support pueda iniciarse el 1 de enero de 2015. 

La Alianza sigue además comprometida a contribuir a la fi- 
nanciación de las Fuerzas Nacionales de Seguridad afganas 
hasta el año 2017 y ayudará a Afganistán en el fortalecimien- 
to de sus instituciones. La OTAN desarrollará también la coo- 
peración política y práctica con Afganistán a través de la Aso- 
ciación Perdurable o Enduring Partnership. El Sr. Rasmussen 
felicitó al presidente Ashraf Ghani Ahmaazai y al jefe ejecuti- 
vo Abdullah Abdullah y les deseó lo mejor en el desempeño 
de sus nuevos cargos. El anterior SG continuó diciendo que 
las nuevas autoridades afganas inician su mandato en un 
momento de transición para Afganistán. La OTAN continuará 
al lado del pueblo afgano para conseguir un Afganistán segu- 
ro, estable y próspero. 


M Prioridades de Stoltenberg 


El 1 de octubre, primer día de su mandato, el nuevo Secre- 
tario General Jens Stoltenberg manifestó su compromiso de 
implementar las decisiones de la Cumbre de Gales: reforzar 
la defensa colectiva, extender la red de asociaciones de la 
OTAN y preservar el lazo transatlántico. El Sr. Stoltenberg 
continuó diciendo que la Cumbre ha marcado un rumbo claro 
y que las decisiones tomadas en Gales asegurarán que la 
Alianza esté lista para enfrentarse al futuro. El SG dijo tam- 





Y ar % 


El secretario general de la OTAN Jens Stoltenberg se hizo cargo 
de su puesto el 1 de octubre. 
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Despegue de un C-295 durante el primer Curso Europeo de 
Transporte Táctico Avanzado (EAATTC). Septiembre 2014. 


bién: “Al hacerme cargo de mi puesto, estas son mis priorida- 
des: mantener la OTAN fuerte, mantener nuestra vecindad 
estable colaborando con nuestros socios, y conservar firme 
como una roca el lazo entre Europa y Estados Unidos”. 


y Misión en Ucrania 


El pasado 20 de octubre se celebró la 3.340 reunión del 
Consejo de la Unión Europea en sesión de ministros de 
Asuntos Exteriores bajo la presidencia de la Sra. Ashton, alta 
representante de la Unión para Asuntos Exteriores y Política 
de Seguridad. A la reunión asistió el ministro de Asuntos Ex- 
teriores y Cooperación José Manuel García-Margallo y Marfil. 
Entre otras decisiones el Consejo adoptó el concepto de las 
operaciones y el plan operativo para la misión de la Unión 
Europea de Asesoramiento para la Reforma del Sector Civil 
de la Seguridad en Ucrania (EUAM Ukraine) que había sido 
acordada el 30 de septiembre por el Comité Político y de Se- 
guridad (COPS) de la UE. La misión fue creada en julio y tie- 
ne su Cuartel General en Kiev. El comienzo formal de la mi- 
sión tendrá lugar cuando a finales de este año haya alcanza- 
do su capacidad operativa inicial; a partir de entonces 
comenzará un mandato de dos años. 


V Primer curso 





El primer Curso Europeo de Transporte Táctico Avanzado 
(EAATTC) se desarrolló en la Base Aérea de Zaragoza del 
21 de septiembre al 3 de octubre . Seis tripulaciones y un to- 
tal de 29 alumnos procedentes de Alemania, España, ltalia, 
los Países Bajos y la República Checa terminaron el curso 
que se desarrolló mediante clases teóricas y prácticas en 
vuelo. En total se hicieron 56 salidas con unas 100 horas de 
vuelo y se efectuaron 31 lanzamientos, 92 maniobras de 
aproximación táctica, así como 15 aterrizajes en pistas no 
preparadas. Además de ser el país anfitrión, España dio todo 
su apoyo al evento, como reconoció el Sr. Rega, oficial de la 
Agencia Europea de Defensa encargado del curso. El EA- 
ATTC es uno de los resultados tangibles de la organización 
llamada Flota Europea de Transporte Aéreo (EATF) que ini- 
ció su andadura el año 2011. En la EATF participan 19 esta- 
dos miembros de la UE: Alemania, Austria, Bélgica, Bulgaria, 
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Despegue de un C-17 Globemaster HI de la Strategic Airlift Ca- 
pability Heavy Airlift Wing desde la Base Aérea de Papa, Hun- 
gría. 


Eslovaquia, España, Finlandia, Francia, Grecia, Hungría, lta- 
lia, Lituania, Luxemburgo, Países Bajos, Polonia, Portugal, 
República Checa, Rumania y Suecia. Además se unió Norue- 
ga a la iniciativa. 

La EATF es un buen ejemplo de cómo mancomunar recur- 
sos y compartir conocimientos y experiencias. La iniciativa 
pretende conseguir un nivel más alto de interoperabilidad en- 
tre tripulaciones de transporte aéreo de diferentes naciones, 
así como aumentar la armonización del entrenamiento táctico 
avanzado. La EATF patrocina las actividades realizadas en el 
marco del Entrenamiento Europeo de Transporte Aéreo 
(EATT) así como el Simposio Europeo de Transporte Aéreo. 
La Agencia Europea de Defensa organiza estos eventos una 
vez al año y realiza además otras actividades relacionadas 
con el Transporte Aéreo como la gestión de permisos de so- 
brevuelo. 


El Sr. Stoltenberg y el SACEUR general Breedlowe durante la 
primera visita del SG a SHAPE. Mons, 24 de octubre. 


y Visita a Mons 


El 24 de octubre, el SG Jens Stoltenberg visitó por primera 
vez el CG de del Mando Supremo Aliado en Europa (SHAPE) 
situado en Mons, Bélgica. Durante la visita el SG fue informa- 
do por el comandante supremo aliado en Europa (SACEUR) 
y jefe del Mando de Operaciones de la Alianza general Philip 
Breedlowe sobre las actividades realizadas y misiones dirigi- 
das por su CG. Al terminar la visita a las instalaciones, el SG 
se dirigió al personal de SHAPE y dijo entre otras cosas: "Es 
vital que podamos estar informados en tiempo real sobre las 
crisis emergentes en el mundo de forma que nuestros milita- 
res puedan aconsejarnos adecuadamente y nosotros poda- 
mos tomar las decisiones correctas”. 





' Ver Panorama de la RAA de septiembre de 2014. 





Grupo de participantes en el primer EAATTC. Base Aérea de Zaragoza, octubre 2014. 
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OTAN 4.0: 
¿UNA NUEVA ALIANZA 
O UN ESFUERZO 
PUBLICITARIO? 





a Cumbre de Jefes de Estado y de Gobierno de la 
OTAN celebrada este septiembre en Cardift ha tenido 
lugar en un momento crítico en la historia de la Alianza. 
Los acontecimientos del norte de Africa, Oriente Medio 
y, sobre todo, Ucrania, obligaron a la OTAN a proyectar su 
adaptación a la nueva situación geopolítica; esta transforma- 
ción puede suponer un cambio de modelo para la Alianza. 

La propia organización opina que es así: en el discurso de 
clausura de la Cumbre de Futuros líderes de la OTAN, cele- 
brada simultáneamente a la de los Jefes de Estado y Gobier- 
no, el Vicesecretario General Alexander Vershbow, al descri- 
bir los cambios acordados por la Alianza, consideró que en 
Gales se había asistido al nacimiento de la OTAN 4.0, ad- 
mitiendo asimismo que ha sido forzada a ello como reacción 
a la nueva actitud de Rusia!. 

Como es sabido, la OTAN está inmersa en un proceso de 
transformación desde 2002, impulsado especialmente en 
cuanto a material en las Cumbres de lisboa 2010 y Chicago 
2012. ¿Tan transcendentes son las acciones rusas que hay 
que rediseñar la organización, actualmente en un proceso de 
reforma inconcluso? ¿Supone realmente esta versión 4.0 una 
nueva OTAN o se retoca ligeramente el proceso en marcha y 
se consigue un buen titular? 


EL CAMINODE LA OTAN 1.0 A LA 3.0 


Estamos ya en la era de la OTAN 4.0, pero 
sólo hace cuatro años que el ya ex Secretario 
General Anders Fogh Rasmussen hablaba oficial 
mente por primera vez de la OTAN 3.0 (aunque 
el término no era del todo original, ya el Grupo 
de Estudios Estratégicos español había usado 
esa denominación en 2009)2. Si se aplica la 
analogía de la nomenclatura de programas intor- 
máticos que tan familiar nos resulta hoy en día, 
un incremento de número de versión supone un 
cambio mayor, no una mera corrección de erro- 
res o el añadido de alguna característica menor. 

En su introducción de la OTAN 3.03, el Sr. 
Rasmussen definió las diferentes versiones de la 
Alianza desde su origen: 
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This ain't your daddy's NATO 
LORD ROBERTSON, Secretario General de la OTAN, 2003 


e la OTAN 1.0, la Alianza Atlántica original, creada para 
contrarrestar el empuje de la Unión Soviética, con una estructu” 
ra simple, enfrentada a un enemigo claro y definido, basada 
en una posición defensiva estática y capaz de sobreponerse a 
una invasión masiva de las fuerzas del Pacto de Varsovia. Pese 
a sus muchos defectos y el gran gasto que suponía para sus in- 
tegrantes, funcionó de manera tan eficaz que contribuyó enor- 
memente al desvanecimiento de su adversario. 

e la OTAN 2.0, gestada tras la caída del Muro de Berlín y 
la posterior desaparición de la Unión Soviética, fue una evolu- 
ción a la que se vio obligada por la repentina ausencia de su 
principal razón de ser, de ese enemigo contra el cual se dise- 
ñó en su día. Tuvo que reinventarse, pasando a tener como ta- 
rea principal ser capaz de enfrentarse a amenazas “polifacéti- 
cas y multidireccionales” originadas por la inestabilidad de los 

aíses fallidos limítrofes. La transformación pasó a ser uno de 
E mantras de la Alianza, dado que había que vencer la iner- 
cia y reorientar un grupo heterogéneo de naciones que llevaba 
cuarenta años avanzando en una misma dirección. 

e la OTAN 3.0, espoleada por los ataques del || de sep- 
tiembre y la necesidad de adaptación de la Alianza a su nuevo 
tamaño tras la expansión a 28 países, fue plasmada en el Con- 
cepto Estratégico 2010. los aliados decidieron prepararse para 
gestionar muy diversas clases de crisis de seguridad y respon- 
der a tipos de oponente muy variados, desde una amenaza pu- 
ramente militar (aunque la probabilidad de este escenario se 
consideraba baja) a otras tales como terrorismo, 
ciberataques o inseguridad energética. Para ello 
necesitaba aumentar su hexibilidac y ser capaz 
de operar eficazmente más allá de sus fronteras. 


¿POR OUÉ EL CAMBIO A OTAN 4.0? 


Desde la adopción del Concepto Estratégico 
2010, la OTAN puso en marcha un complejo 
proceso de reorganización y adaptación para 
asumir sus nuevas tareas y al las capa- 
cidades necesarias de manera homogénea, co- 
rrigiendo la gran dependencia que se tiene de 
las que aporta EE.UU. Esta transformación en- 
contró un adversario imprevisto —la crisis econó: 
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mica= que ralentizó la obtención de dichas capacidades, lo 
cual, unido a la obviedad de las carencias de la OTAN eu- 
ropea mostradas en la operación Unified Protector en 201 1, 
forzó la reorientación de los planes iniciales en la cumbre de 
Chicago 2012. Nació la especificación de las Fuerzas 
OTAN 2020, bien equipadas, bien entrenadas y capaces 
de operar con eficacia tanto entre aliados como con otras 
naciones, arropadas por iniciativas que mejoraban los pro- 
cesos de adquisición de material y requisitos de interoperati- 
vidad [Smart Defence y Connected Forces Initiative); se trata 
de pasar de una OTAN “desplegada” (principalmente en AF 
ganistán) a una OTAN “preparada”, como el propio Ras- 
mussen dijo ante la Asamblea Parlamentaria de la Alianza?. 
Asumiendo que no todos los aliados estaban en disposición 
de asumir los costes asociados a tal empresa, vieron la luz 
nuevas iniciativas de colaboración como formas asequibles 
de alcanzar los objetivos fijados [Pooling $ Sharing]. 

Dicho proceso sigue adelante: capeando los vaivenes eco- 
nómicos, diversos programas de colaboración van avanzan- 
do con mayor o menor velocidad [NATO Ballistic Missile De- 
fence, Alliance Ground Surveillance, EATC, adquisiciones 
multinacionales como A400M y NHOO, etc.). El proceso de 
repliegue de Afganistán está también en marcha, lo que po- 
aría liberar rt con los que el Secretario General preten- 
de impulsar las Fuerzas 2020. Si bien resulta demasiado op- 
timista esperar que todos los aliados inviertan los “dividendos 
de Afganistán”3 —el dinero que se ahorren tras replegar— en 

otenciar sus capacidades militares en lugar de intentar re- 
pass sus respectivas economías, la aspiración de alcanzar 
suficientes fondos para la transformación permanece. Pese a 
una velocidad de transformación menor de la deseada, el 
proceso avanza, por lo que no parece que las razones que 
conducen a una transición entre dos modelos diferentes de la 
Alianza sean internas. Es en el exterior de la OTAN donde 
hay que buscar la necesidad que lleva a tal cambio. 

En estos últimos cuatro años se han producido entre 
otras muchas= dos evoluciones geopolíticas que han afec- 
tado directamente a la Alianza: por un lado, la violenta 
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inestabilidad en Oriente Próximo y el norte de Africa (Libia, 
Siria, Sáhara-Sahel...); por otro, el resurgimiento de Rusia 
como preocupación de seguridad. 

Si bien la primera de dichas situaciones es la que más de- 
dicación está requiriendo de las fuerzas de la Alianza, llegan- 
do incluso a la intervención directa la ya citada operación 
Unified Protector en Libia o las más recientes acciones en con- 
tra del Estado Islámico de lrag y el Levante en Siria e lrag-, 
realmente no suponen un cambio sustancial. El empleo de los 
medios que la OTAN (o, al menos, algunos de sus integran 
tes) ha realizado en estas acciones no excede lo previsto en 
las últimas decisiones; si bien han confirmado carencias, es 
ián en proceso de solución mediante las iniciativas y progra: 
mas aludidos anteriormente. A pesar de la importancia capi 
tal de la inestabilidad en una zona tan cercana al flanco sur 
de la Alianza, no supone de momento una amenaza directa 
a la seguridad de los países miembros, al menos en un futuro 
cercano. Es en el este de la Alianza donde se localiza el ger- 
men de la cuarta versión de la OTAN. 


OTAN 4.0: ENFRENTADA A RUSIA 


la percepción de un problema en las actuaciones de la 
Rusia postsoviética no es una novedad en la OTAN; ya 
desde la cumbre de 2004 se reflejan exhortaciones a la 
Federación Rusa para que resolviera sus litigios pendientes 
con Georgia y retirara sus tropas de Moldavia [desde en- 
tonces, el exhorto a Rusia para que retire el reconocimiento 
de la independencia de las regiones georgianas de Osetia 
del Sur y Abjasia es un punto siempre presente en las de- 
claraciones de final de cumbre). Aunque diversas iniciati- 
vas han pretendido reducir esa tirantez —el tratado Partners- 
hip for Peace (PIP) o el Consejo OTAN Rusia, por ejemplo— 
, las relaciones entre ambas partes nunca han sido 
realmente de mutua confianza, si Glen se mantenían las for- 
mas en aras de una futura cooperación plena. Pero las últi- 
mas acciones rusas en Ucrania han hecho saltar por los aí- 
res el statu quo de sus relaciones con la OTAN. 
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Pero los últimos acontecimientos suponen la reaparición de 
una Rusia agresiva, y han provocado un cambio de gran 
magnitud en el entorno de seguridad europeo, como en su 
momento lo hizo la desaparición de la Unión Soviética. En 
cuestión de meses la OTAN ha pasado de celebrar el buen 
funcionamiento de las líneas de colaboración con Rusia a 
considerarla una amenaza: en la declaración de la Cumbre 
de Gales la Alianza declaró abiertamente su condena a la 
violación de la soberanía e integridad territorial de Ucrania y 
la anexión rusa de Crimea, considerándola Una amenaza a 
la seguridad y libertad europeas; mostró su preocupación por 
el caso omiso que Rusiaó hace de la legalidad internacional 
en su comportamiento hacia Georgia y Moldavia; finalmente, 
la acusó de ejercer coacción militar sobre sus vecinos y de 
violar los Podes y compromisos de seguridad europeos. 

Esta aparente quema de puentes en las relaciones con Rusia 
se ve da por un reajuste hacia el este de Europa en el 
enfoque geográfico de las fuerzas de la Alianza con la apari- 





ción del NATO Readiness Action Plan [RAP], que supone una 
presencia continua terrestre, naval y aérea, así como actividad 
militar significativa en dicha zona. Reitera además que otros 
países de la zona están en proceso de adhesión a la Alianza 
[Georgia, Montenegro, Bosnia-Herzegovina y la Antigua Repú- 
blica Yugoslava de Macedonia), marcando quizá una línea 
que Rusia no debe traspasar. Si a eso se le añade el énfasis 
mayor del habitual en resaltar que para la OTAN la “más im- 
portante responsabilidad es proteger y defender nuestros territo- 
rios y población ante ataques”, se puede concluir que la Alian- 
za pretende dar prioridad a frenar a Rusia, al menos durante 
los próximos años. la OTAN vuelve a sus orígenes. 


DEFINIENDO LA OTAN 4.0: ¿QUÉ HAY DE 
NUEVO Y QUÉ DE MEJORA DE LO VIEJO? 


Extrayendo de la extensa Declaración de la Cumbre de 
Gales las pautas que marcan la OTAN 4.0, se pueden des- 
tacar varios puntos que suponen una adaptación de princi- 
pios o mejoras de iniciativas ya existentes anteriormente: 

e Como primer y más importante punto, una clara expre- 
sión de la vigencia del Tratado Atlántico, con especial pa 
en el compromiso de defensa colectiva reflejado en su Articu- 
lo 5. Esta reiteración de uno de los principios básicos de la 
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OTAN puede ir encaminada a demostrar una mejor adheren- 
cia a las prioridades de los miembros más recientes, los más 
afectados por la agresividad rusa. 

e Mejora de la capacidad de reacción de la NRF, desarro: 
llando conjuntos de fuerzas capaces de moverse con rapidez 
y Tesponder a amenazas o desafíos, admitiendo quizá que 
su estado actual no es adecuado para responder ante Rusia. 

e Reiteración de la oferta a los países asociados de ayuda 
para el refuerzo de sus instituciones de defensa, sus fuerzas 
armadas y la interoperatividad con las fuerzas de la Alianza, 
quizá como señal a Rusia de que ¡aunque no estén dentro de 
la OTAN, cualquier acción agresiva contra ellos contará con 
la oposición aliada. 

e Refuerzo de los programas de adquisición de capacida- 
des mediante el Defence Planning Package, que expande y 
prioriza varios de los programas ya existentes. 

Como características nacidas en esta Cumbre, podemos 
destacar las siguientes: 

e Aprobación del NATO Readiness Action Plan, un conjunto 
de medidas necesarias para responder a los desafíos que plan- 
tean Rusia y el flanco sur, mejorando la capacidad de Abe 
colectiva y de gestión de crisis [entre otras, la ya aludida pre- 
sencia militar continua en el este de Europa, o comedo de la 
disponibilidad del paso del Cuartel General del Cuerpo Multi 
nacional Noreste en Polonial. 

e Creación, como parte de la mejora de la NRF, de la 
Very High Readiness Joint Task Force (VJTF), una nueva fuerza 
conjunta aliada capaz de desplegar en pocos días para re- 
forzar las capacidades de defensa de los países periféricos, 
con enfoque hacia el este europeo. 

e Promoción del NATO Framework Nations Concept, una 
evolución del concepto Smart Defense enfocada a entrenamien- 
to y ejercicios, en la que un país con mayores posibilidades 
proporciona el apoyo a otros aliados que carecen de ciertas 
capacidades, facilitando el acceso al entrenamiento a más na- 
ciones. Como ejemplo, el Reino Unido será la framework na- 
tion para la creación de la Joint Expeditionary Force, capaz de 
realizar operaciones de combate, o ltalia lo será para la mejo- 
ra de capacidades de estabilización y reconstrucción. 

e Lanzamiento de la Defence and Related Security Capacity 
Building Initiative, como refuerzo del compromiso con las nacio- 
nes asociadas y la mejora de la capacidad de la Alianza para 
proyectar establidad sin desplegar grandes fuerzas de combate. 

e Finalmente, la Alianza declara formalmente su compromiso 
de invertir la tendencia de disminución de presupuestos de defen- 
sa, oficializando el compromiso de no reducir más los presupues: 
tos de defensa para aquellos países que no alcanzan el 2% del 
PIB en ese apartado [la mayoría, ya que sólo tres aliados cum- 

lleron esa orientación en 2013], estableciendo el objetivo de 
Negar a esa cifra en una década, con una revisión anual de 
los progresos realizados. Se incluye además la directriz de 
destinar al menos el 20% de gasto en defensa a equipamiento 
[sólo Ó miembros lo cumplen actualmente). la disminución de 
gasto en defensa ha sido una queja recurrente de los Secreta- 
rios Generales en los últimos años, pero quizá la necesidad se 
hace ahora perentoria, ya que de seguir la tendencia actual se 
estima que el gasto ruso en defensa será mayor que la suma 
de los de Francia y Alemania en 20167, y la falta de financia: 
ción podría debilitar la disuasión hacia el este del OTAN, 
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CONCLUSIÓN: OTAN 4.0, ¿REDISEÑO DE LA 
ALIANZA O UN TÍTULO CON GANCHO? 


Como refrendan las palabras del nuevo Secretario General 
Jens Stoltenberg en octubre de este año: “la tarea más importar 
te de la OTAN es proteger y defender nuestras naciones ante 
ataques. Defenderemos a nuestros aliados, a todos los aliados” 
(énfasis añadido). Esa intención ha permanecido invariable a lo 
largo de su historia, si bien el origen previsto de la amenaza ha 
cambiado cuando lo ha hecho la situación geopolítica. 

la Alianza fue creada con una idea clara: detener el expan- 
sionismo soviético e impedir el resurgimiento de los nacionalis- 


mos agresivos en Europa mediante una fuerte presencia nortea- : 








il 


p 


mericana en el continente8: más informalmente, su tarea se re- : 


sumía en “mantener a los americanos dentro, a los rusos fuera 
y A los alemanes quietos”?. El enfoque evolucionó con los 
años, y la OTAN pasó de ser una alianza diseñada sólo para 
operar dentro de sus fronteras (OTAN 1.0) a una plataforma 
de seguridad de ámbito global, capaz de actuar allá donde 


sus intereses lo requieran (OTAN 3.0). Con la versión 4.0 esto : 


l Alexander Vershbow, «VVales Summit: the rollout of NATO 4.0» [Discur- 
so, NATO Future leaders Summit, Cardiff, Gales, 5 de septiembre de 
2014), http: //www.nato.int/cps/en/natohq/opinions_112977.htm. 
2Rafael L. Bardají y Manuel Coma, OTAN 3.0: Disponible para un mun- 
do nuevo, Informe del GEES (Madrid: Grupo de Estudios Estratégicos [GE- 
ES), febrero de 2009), http: / /www.acus.org/files/NATO3.0. pat. 
SAnders Fogh Rasmussen, «The New Strategic Concept: Active Engage- 
ment, Modem Defence» (Discurso, German Marshall Fund of the United Sta- 
tes [GMF], Bruselas, 8 de octubre de 2010], 

http: //www.nato.int/cps/en/natolive/opinions_66727.htm. 

4Anders Fogh Rasmussen, «Keynote speech at the NATO Parliamentary As- 
sembly» Discurso, Praga, 12 de noviembre de 2012), 

http: //www.nato.int/cps/en/natolive/opinions_91210.htm. 

SAnders Fogh Rasmussen, «NATO after ISAF — Staying Successful Toger 
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no cambia, si bien los últimos acontecimientos fuerzan a situar 
de nuevo el foco de atención en la frontera este; sesenta y cin- 
co años después de su fundación, la OTAN se prepara para 
el mañana mediante la recuperación de su ayer. Sin embargo, 
no puede dejar de lado la amenaza que supone la inestabil;- 
dad en el flanco sur: será una “OTAN multitarea, capaz de 
mascar chicle y hacer malabares a la vez”, según Vershbow. 
la OTAN que nace de la Cumbre de Gales es más una 
mejora que una nueva versión, quizá no debería saltar a la 
numeración 4.0. Pero lo que se pretende es enviar tanto al 
exterior como a los miembros de la Alianza= un mensaje de 
cambio, de refuerzo de las prioridades básicas, por lo que es 
mucho más efectivo elegir un número redondo y llamativo. 





La respuesta a la pregunta origen del artículo es, pues, que 
la OTAN 4.0 es una Alianza mejorada, presentada con téc- 
nicas de mercadotecnia. Pero es lo que se necesita para 
afianzar el vínculo con los miembros que se sienten más en 
riesgo en la situación geopolítica actual. Sólo el tiempo dirá 
Si e hacia el este es acertado o veremos anunciada en 


un futuro cercano la OTAN 5.0 mu 


her» [Discurso, Munich Security Conference. 2 de febrero de 2013), 

http: //www.nato.int/cps/en/natolive/opinions_9432 1.htm. 

GAnders Fogh Rasmussen, «Secretary General's Annual Report 2013», 
27 de enero de 2014, 

http: / /www.nato.int/cps/en/natohg/opinions_106247 .htm. 
«Analysis: NATO members comprise 13 of world's 20 fastest declining 
defence budgets», IHS Jane's 360, 3 de septiembre de 2014, 
http://www .janes.com/article/42685/analysis-nato-members- 
comprise-1 3-ofworld-s-20tastestdeclining-defence-budgets. 

SNATO, A Short History of NATO [NATO Public Diplomacy Division, 
2012), http: //www.nato.int/nato_static/assets/pat/paf_publica- 
tions/20120412_ShortHistory_en.paf. 

9 To keep the Americans in, the Russians out, and the Germans down. Cita ati- 


buida a Hastings Ismay, Secretario General de la OTAN de 1952 a 1957. 
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El SHYCEA en el 
5 Aniversario 


JOSÉ JAVIER Muñoz CASTRESANA 
General Jefe del Servicio Histórico y Cultural del Ejército del Aire 





diciembre de 2013, abríamos las puertas a la 

conmemoración de nuestro 73 aniversario. En 
aquel momento anunciábamos desde el Servicio His- 
tórico y Cultural del Ejército del Aire, una serie de 
actividades que estábamos dispuestos a llevar a cabo 
durante 2014. Pues bien, lo que entonces era una de- 
claración de intenciones, hoy, —a la finalización de 
este año—, es una realidad comprobada. 

En los primeros momentos, en la primavera de 
2013, nos planteábamos la conveniencia de hacer un 
gran acto institucional, o bien un conjunto de actividades por el 
todo el territorio nacional. Entre ambas opciones, nos decidimos 
por ... las dos. 

Es más, en lo que se refería al acto institucional, lo dividi- 
mos en dos grandes eventos, uno para el público y otro para 
nosotros, los miembros del Ejército del Aire. El primero fue la 
jornada de puertas abiertas en la Base Aérea de Torrejón, que 


H ace ahora un año, precisamente en la revista de 





constituyó un gran éxito de público y organiza- 
ción, gracias al trabajo del Gabinete del JEMA, 
de su Oficina de Comunicación y de la Jefatura y 
personal de la base aérea. El segundo fue el con- 
cierto institucional que organizamos en el Audi- 
torio Nacional, precisamente el día de nuestro 
“cumpleaños”, el 7 de octubre, y que según los 
muchos comentarios recibidos fue muy bien va- 
lorado por todos los presentes, con las sorpresas 
de un conocido tenor, una joven soprano y dos 
corales polifónicas. 

Y por lo que se refería a las actividades por todo el territorio 
nacional, hemos llevado a cabo, finalmente, más de 90, entre ac- 
tividades concretas y actuaciones relacionadas con el aniversa- 
rio. Aunque el número de actividades contabilizadas ha sido de 
87, varias como jornadas de puertas abiertas o juras de banderas 
de civiles, que hemos contabilizado como una sóla cada una de 
ellas—, han sido numerosas en distintos puntos de España. Te- 











niendo en cuenta todo ello durante este año 2014 el número de > lib ió o ie a 
a es nciusion de necesidades en Programa Ealforial de Verensa septiembre 
poblaciones en las que hemos celebrado al menos una actividad > galo el aniversario [para SE olletos, carteles, ..á. 30 le 13 
ha sido de 25. 3 Actualización por los autores del libro “Mirando al Cielo 75 Años” 16 octubre 13 
: o 4 Tramitación libro “Mirando al Cielo 75 Años” [Progama Editorial Defensa) 16 octubre 13 
Hemos realizado exposiciones de cuadros, de grandes fot0- 5 tdusión de gastos en PAEA-2014(detos y gases 30 octubre 13 
grafías, filatélica, bibliográfica y de fondos de interés cultural, $  Consecuciónde o e a 30 noviembrel3 
. e , 7 Número especial de la Revista de Aeronáutica y Astronáutica [dic 2013) 30 noviembre 13 
conferencias y conciertos, exhibiciones de patrullas aéreas, ree- 8 Confección de medallones conmemorativos obeso 
dición de libros, elaboración de objetos conmemorativos, emi- 9 Diseño del cartel conmemorativo (Programa Editorial Defensa] 15 diciembre 13 
ao O : 10 Grandes pegatinas imágenes históricas en ascensores CG enero | 
sión de un sello de correos, seminarios en varias facultades y es- 11 Cuádruple evento en Sevilo 1 db enero ld 
cuelas técnicas de varias universidades, programas de televisión 1 dem mee A o en la pág. web del E.A. Le Ay 
y de radio, actividad en el retiro de Madrid, partido de fútbol 14 R ón y dd ución póster de los aviones del Museo 30 enero 14 
con la presentación previa de la antigua equipación del Atlético ||? Eposcón idónea cuadros propiedad del E.A,, en el CGEA 30 enero-1 Aebrero 14 
A a e 16 Universidad Nebrija. Exposición fotografias y conferencia. 14-21 febrero 14 
de Aviación, etc. Podéis ver la relación completa en el cuadro 17 Exposicion!libros de valor histórico propiedad del E.A. en el CGEA 19 febrero- 2 marzo 14 
adjunto 18 - Exposiciones itinerantes con conferencia H?E.A.: AVILA 6-19 marzo | 
e . 19 Universidad Nebrija. Visita al MAA 14 y 21 marzo 
Para algunas de estas actividades, concretamente las exposi- 20 Universidad Complutense. Jornadas (3) Facultad de Ge 18-20 marzo 14 


rafía e Historia . 
21 Presentación de la moco del CGEA restaurada, en UGEA 20-31 mar 14 


ciones en diferentes poblaciones, hemos contado, en la casi tota- 5 dsd conferencias "El Eério del Al al 
: ido de conferencias “El Ejército del Aire y el Espacio 25 marzo 14 
lidad de los casos, con la presencia del alcalde de esa ciudad y (23 Jomada “Los Meteorólogos en el Ejército del Are 27 marzo 14 
con las de varios concejales. 24 Jomados puertas obiertas en el Museo [escenificaciones 5-6 abril 14 
ñ , Ñ ' , 25 TVE programa desde una Unidad Aérea 5 abri 
Pero este exhaustivo programa no hubiera sido posible si no a se del Niño lec de 1] DA | 
"z . 2 resentación del Planetario de Matacán, restaurado abri 
hubiésemos contado od el trabajo y la Ilusión de ES 28 Exposición fotográfica en Palacio de Botines y ABA. León 22abril-5 mayo 14 
componentes del Ejército del Aire y de la Asociación de Ami- 29 Jomadas peros abiertas en el Archivo Histórico del E.A, 26-27 abril 14 
30 - Juras de Banderas de civiles en ciudades de España 26 abril: ... 2014 


gos del Museo del Aire que, detrayendo de su trabajo habitual |» Exposición og ls 8-21 mayo 14 


muchas horas, han conseguido llevar nuestro mensaje a centena- 32 Inauguración placa “Camino de la Aviación Española” Villaviciosa de Odón — 12 mayo 14 


: a : q: 33 10 Años creación patrulla ASPA en Granada 18 mayo 14 
res de miles de españoles. A todos ellos e incluso a sus familias 34 TOPCHEF Are 75, Presentación de “plato soldario" en la ETESDA. Zaragoza 22 deca 

































que, en determinados casos han sufrido su ausencia, nuestro más S eins al dia a Ae Ms e EA, 23 da 
o ura de Bandera de civiles en la lonja de mayo 
profundo agradecimiento. 37 Concierto Diputación de Valladolid y 3 ne] 4 
Ahora bien. En estos últimos doce meses hemos recibido nu- 38 Presentación fuselaje delantero de F-4 Phantom en el CGEA 413 junio 14 
e : : : e 39 Presentación libro “Mirando al Cielo 75 Años” [Feria del Libro] 4 junio 14 
merosas peticiones de jefes de Unidad y de organismos oficiales — 40 Jomada de puertas abiertas en CGEA nio 14 
que no hemos podido atender, así que nos planteamos seguir 41 Exposiciones itinerantes con conferencia y festival aéreo. Motril (PAPEA) l 195 junio 14 
e ciend d d ano oblS allá dond 42 Conferencia 75 años E.A. en Alcorcón 5 junio 14 
ofreciendo parte de estos apoyos, durante el año alla donde 43 XXVI Edición Premios Ejército del Aire (75 años)/Museo del Aire 26 junio 14 
podamos. Para ello contáis con la colaboración de vuestro Servi- 44 Presentación del sello de Correos, conmemorativo en el CGEA 27 junio 14 
SAR e: 45 Exposición aeroflatélica en el CGEA 27junior6 julio 14 
cio Histórico y Cultural del Ejército del Aire. 46 Exposiciones itinerantes con conferencia H* E.A.: Santiago de Compostela 0-16 julio 14 
“Esto no ha hecho más que comenzar”. 47 Actividad ene Parque el Retiro ñ pe | 
48 - Festival aéreo ciudad de La Coruña [Patrulla Aguila y Aspa] 19-20 julio 14 
49 Exposición Fojogífco HE del ELA, en el CGEA 22 julio-27 ago 14 
50 Conferencia dela Historia del E.A. en Circulo Aeronáutico F. Duro, Gijón 24 julio | 
51 - Festival aéreo ciudad de Gijón (Patrulla Aguila y PAPEA] 26:77 julio 14 
52 Exposiciones ifinerantes con conferencia FFE.A: Logroño 3-10 septitembre] 4 
53 - Festival aéreo de Santander [Patrulla Agui o. 11 septiembre 14 
54 - Exposiciones itinerantes con conferencia H*E.A: Santander 17-24 septiembre 14 
55 Exposición “Torres al los Dirigibles” en el CGEA 19-30 septiembre 14 
| | | ¿1 56 - Ascensiones cautivas en el Globo de los 75 años E.A. Alcorcón 20 septiembre 14 
y + 257 Concierto Unidad de Música del MAGEN en la Universidad de Nebrija 24 dr 14 
- E 58 “Fotografía Área y oc Universidad Alcalá en AHEA y MAA 24 y 25 septiembre 14 
. kN 59 - Exposición fotográfica en el Colegio Ntra. Sra. de Loreto 1-8 octubre 14 
. 60 - Reportaje especial de TVE dedicado a los 75 años 5 octubre 14 
- 61 - Programa de radio “Herrera en la Onda”, en directo desde el CGEA” 7 octubre 14 
162 Concierto institucional 75 años en Auditorio Nacional. Sala Sinfónica 7 octubre 14 ' 
63 - Cupón de la ONCE 75 Años 7 octubre 14 y 
64. Billete Lotería Nacional 75 años 7 octubre 14 “4 
y 65 - Conferencia 75 Aniversario del E.A. en el Centro Cívico de Villatobas 10 octubre 2014 
E 66 - Jomada de puertas abiertas en la B.A. de Torrejón, “Are 75" 11 octubre! 14 
e 67 Universidad Politécnica de Madrid (ETSI Aeronáuticos) 17 octubre 14 
1-68 “Madrid con otra Mirada” [Ayuntamiento de Madrid) en el EGEA 17-18 octubre 14 
69 - Conferencia 75 Aniversario del EA. en el Museo Militar de Valencia 18 octubre 14 


Partido Atlético de Madrid (equipación del Alético de Aviación) y PAPEA-— 19 octubre 14: .. hd 








































1 + Universidad Nebrija. Visita B.A. Torrejón y  22octubre 14 A E, 
Exposiciones ifinerantes con:conferencio H*E.A.: Alicante 22-29 octubre 14. [e 
3 Conferencia 75 aniversario del E.A, en la Diputación de Albacete 23 octubre 2014 e 
Conferencia “El autogiro semilla del vuelo vertical" en Murcia 27 octubre 14 a e 
75 Conferencia 75 aniversario del E.A. en Burgos —— 6 noviembre 14 es $ 
76 XV Simposio 75 años, de Medicina Aeroespacial en el CIMA B.A. de Torrejón 14-15 noviembre 214 DS 
77 Conferencia 75 aniversario del EA. en Lalín, Pontevedra. noviembre 14 > Tr 
78. Revista de Aeronáutica y Astronáutica fin de año (recopilatoria]— — I diciembre 14: y 
79 Universidad de Alcalá de Henares. Exposición log clio, TÍ $ 1-11 diciembre 14 >< 
80 Conferencia 75 aniversario del E.A.: Zaragoza, y Bu 12 diciembre AS - 





“l A de Música le MCEN en Alcorcón 
Exposicón ifinerante con conferencia en Alcorcón e 
83 Propaganda de los.actos y pág, web PR 3 Todo elaño y 
84 Mantenimiento de ario de eventos 4 2 Todoelaño 


2 85 Distribución de r > institucionales > Ue: el año a A $- 
A do radas Puertas Abiertas en os Xu p> o el año Y Po 
civiles en UCOs. UA Y Todo el año w 
laciones con al menos una acividad: Me j 
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Festival Aéreo Internacional 
AWe 75 


ORLANDO FERNÁNDEZ JIMÉNEZ 
General del Ejército del Aire, Jefe de la Base Aérea de Torrejón y Agrupación Base 


ALEJANDRO ABELLÁN GÓMEZ 
Coronel del Ejército del Aire, Segundo Jefe de la Base Aérea de Torrejón y Agrupación Base 


Fotos: José Manuel Olmo, Roberto Rodríguez, Pilar García y Julio Maíz 


DOMINGO, 12 DE OCTUBRE, DÍA DE LA FIESTA NACIONAL DE ESPAÑA. SON LAS SIETE DE LA MAÑANA. AÚN FALTA CASI HORA 
Y MEDIA PARA QUE SALGA EL SOL. LA BASE AÉREA DE TORREJÓN YA SE HA DESPERTADO. LAS TORRES DE ILUMINACIÓN DE LA 
PLATAFORMA IRRADIAN SUS HACES DE LUZ HACIA EL FRÍO Y HÚMEDO HORMIGÓN, POSANDO SUS RAYOS SOBRE DECENAS DE 
AERONAVES, DORMIDAS, HÚMEDAS, ESTÁTICAS. FIGURAS HUMANAS SE VEN POR DOQUIER. ALLÁ, UN GRUPO SE AFANA EN RE- 
TIRAR VALLAS PARA PERMITIR LA MANIOBRA SEGURA DE LAS AERONAVES OUE AÚN PERMANECEN EN EXPOSICIÓN ESTÁTICA. 
MÁS ALLÁ, EN LA LÍNEA DE VUELO, OTRO GRUPO TRABAJA PARA DEJAR LA PLATAFORMA LISTA PARA LAS OPERACIONES. POCO 
A POCO, EL “FOD-WALK” DE OTRO GRUPO VA DEJANDO LA PLATAFORMA Y CALLE DE RODAJE LISTAS PARA LAS OPERACIONES 
AÉREAS. MÁS ACÁ, LAS BARREDORAS MECÁNICAS SE OCUPAN DE DEJAR LA ZONA DE EXPOSICIÓN ESTÁTICA LIMPIA. 


EL JEMA ACOMPAÑA 
A SS.MM LOS REYES FELIPE VÍ Y JUAN CARLOS l 
DURANTE LA CELEBRACIÓN DEL FESTIVAL AÉREO. 





l día anterior, a última hora de la 
noche, una tormenta de agua y 
viento agitó los restos del Fest1- 
val Aéreo Internacional “AIRE 75”, 
descomponiendo “stands”, derribando 
toldos y expositores (ya asegurados 
durante la noche por personal de la 
Policía Aérea) y dejando extensas áre- 
as de la plataforma cubiertas de restos 
empapados que a duras penas podían 
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ser retirados por medios mecánicos y 
requerían del trabajo manual. 

La meteorología adversa había sido 
un factor determinante antes, durante 
y después de la ejecución del AIRE 
75, lo que había obligado a un esfuer- 
zo suplementario muy significativo 
sobre lo inicialmente planeado. 

Las cúpulas de dos F-16 de la Fuerza 
Aérea Portuguesa se unen a este despere- 
zar abriéndose como en un bostezo. 
Pronto, los dos aviones debían arrancar 
sus motores en la zona de estática y ro- 
dar de forma inmediata para el despegue. 





pa 


e. 





AN 






Un poco 
más tarde, 
partiría la 
Patrulla Brei- 
tling; después, 
los dos helicóp- 
teros del Ala 78, 
posteriormente, la 
Patrulla Águila yaell 
resto de aeronaves in- 
volucradas en el Desfi- 
le del Día de la Fiesta 
Nacional (DEFN-14)... 
Anteriormente, poco antes 
de las seis de la mañana, la sec- 
ción de la Base Aérea de Torrejón que 
participaba en el DEFN-14, había recogi- 
do el armamento y, tras pasar revista, 
había emprendido camino hacia Madrid. 
La Base Aérea de Torrejón, casi sin 
solución de continuidad tras el AIRE 75, 
retomaba su ritmo normal de trabajo. 






AF 


El día anterior, 11 de octubre, den- 
tro de los actos y eventos del Ejérci- 
to del Aire con ocasión de su 75 
Aniversario, había tenido lugar el 
Festival Aéreo Internacional “AIRE 
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EXHIBICIÓN 
DE LOS E25 DE 
LA “PATRULLA ÁGUILA”. 


75”. A las ocho de la mañana, la Ba- 
se Aérea de Torrejón abría sus puer- 
tas para el acceso del público. 
Hacía mucho tiempo que el 
Ejército del Aire no celebraba 
pá un festival de esas característi- 
cas. Para ser más precisos, 
desde el año 2006, en que se 
había celebrado el AlI- 
RE 06 en las 
instalacio- 
nes de la 
Academia 
General 
del Aire y 
en la costa 
del Mar Me- 
mor. En este 
caso, el AIRE 
75 se podía con- 
siderar único, ya que 
había integrado, dentro del mismo 
recinto, la exposición estática y la ex- 
hibición dinámica, con las dificulta- 
des que esto conllevaba. 

El AIRE 73 tuvo el honor de contar 
con la presencia de Su Majestad el 
Rey Felipe VI y Su Majestad el Rey 
Juan Carlos 1 que, alrededor de las on- 
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FECHA ACTIVIDAD 


AIRE 75: MOVIMIENTOS DE AERONAVES 








SUBTOTAL 





8 octubre 
9 octubre 














Despliegues y ensayos 





Exhibición y repliegues 



















399 





781 
(") 





11 octubre 
12 octubre 


13 octubre Repliegues 









(*) Se realizaron 350 cargas de combustible, suministrando 245.000 litros 














ce de la mañana, llegaron a la base pa- 
ra permanecer con el Ejército del Aire 
hasta bien pasadas las tres de la tarde. 
La meteorología, que fue una di- 
ficultad añadida durante la prepara- 
ción del festival, se manifes- 
tó un poco más be- 
nigna el día 11, 
quizás gracias a 
ofrenda le 
huevos que las “Damas de Lo- 
reto” de la Base Aérea de Torrejón 
realizaron a las Clarisas de Alcalá 
de Henares. 


La plataforma de la Base Aérea 
de Torrejón, otrora repleta de avio- 
desadel Ejército del Aire y de la 
USAF (F-86, F-100, F-104, F-4, 
KC-97L, F-16, C-141, C-5, KC-135...) 
y actualmente poblada con los medios 
de las unidades ubicadas en la Base 
(EF-18, B-707, Falcons, Aviocares, A- 
310, Canadairs...) servía ahora de 
marco para la acogida de participantes 
históricos y modernos, en una mezcla 
pocas veces vista, y de público visitan- 
te que, en número superior a 150.000, 
asistió al evento. 


LDE AERONÁUTICA Y ASTRO 


Así, salvo algunas cancelaciones 
durante el despliegue por problemas 
meteorológicos (Hamilton, SH-60 
de la Armada y dos aviones de la 
FIO) o técnicos (Company, un RNL 
F-16, un avión del Bravo REPSOL) 
o los retrasos causados por la lluvia 
caída a primeras horas de la tarde, lo 
que obligó a reprogramar el orden 
de actuación, el AIRE 75 se celebró 
de acuerdo con lo previsto. 

En total, la panoplia de medios aé- 
reos ascendió a ciento treinta y cua- 

tro (134) aeronaves entre los 
aviones de la exhibición di- 
námica (86), la exposición 
estática y los apoyos aére- 
os, representando a los 
tres Ejércitos, a la Unidad 
Militar de Emergencias y 

a las Fuerzas y Cuerpos 

de Seguridad del Estado 
(FCSE), así como aero- 
naves del Museo, de la 
FIO, de organizacio- 
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CN235 DE LA GUARDIA CIVIL. 





RF-4C DEL ALA 12. 


nes civiles y una extensa participa- 
ción de países aliados y amigos, tan- 
to militares como civiles. 

Entre los medios que participaron 
en la exhibición dinámica, cabe des- 
tacar las patrullas ÁGUILA, ASPA y 
PAPEA del Ejército del Aire, la Pa- 
trulla de Francia (Alphajet), las Frec- 
ce Tricolori de Italia (MB-339), las 
patrullas de Suiza (Patrouille Suisse, 
con F-5E, y la PC-7 Team), la Patru- 
lla de Polonia “Orlik Aerobatic Te- 
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PARTICIPACIÓN EN EL FESTIVAL AÉREO INTERNACIONAL AIRE 75 


























310 MRTT, un A-400 y un NH-90 
del Grupo AIRBUS. 


MEDIOS AERONAVES PARTICIPANTES Remataban la exposición estática 
Patrullas/medios aéreos nacionales 26 91 485 otros medios como la exposición del 
Patrullas/medios aéreos extranjeros 09 62 197 Museo de Aeronáutica y Astronáutica, 
Medios aéreos en estática 42 42 146 incluyendo material de la FIO, el Emu- 
Otros medios en estática 09 | == lador de Vuelo de la Patrulla AGUI- 
Organización = —— 452 LA, la pista de aplicación infantil de la 
Stands (*) 29 770 ACGEA, la torre de paracaidismo in- 
O — ¡OEA as fantil de la EZAPAC, la cabina de 
15 - 
0 (*) 6 de restauración, 6 de patrocinadores y 17 de publicidad. e ms asa 
y otra serie de exposiciones que hicie- 

, am” (PZL-130), la Patrulla Breitling siempre espectacular exhibición del ron las delicias del público asistente. 
. (L-39) y los medios de la FIO. En  F-16 de la RNLAFP o la sorprendente Completaban el festival los distintos 
=== cuanto a medios de otros ejércitos del RAF Tucano Display Team. stands de publicidad, de información, 
cabe destacar la exhibición siempre La exposición estática, panoplia de restauración o de “merchandi- 
espectacular del HARRIER de la 9% representativa de los medios aéreos sing”, sin olvidar los stands de algu- 
- Escuadrilla de la Armada, del TI-- de nuestras Fuerzas Armadas y FC- nos de los patrocinadores o colabora- 
LE GRE del BHELA I del Ejército de SE, contó con la participación adi- dores: AÍRRBUS GROUP, BREI- 
Tea Tierra y del COUGAR del BHELE- cional de dos F-16 de la Fuerza Aé- — TLING, TP, HAMILTON, IBERIA, 


ME II del ET/UME. A destacar la 


rea Portuguesa, así como con un A- 


A cl 


CEPSA, AIREUROPA, ISDEFE... 
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SUPERPUMA 
DEL ALA 48. 


En total, incluyendo invitados a las 
distintas áreas, se repartieron más de 
4.000 acreditaciones (de ellas, más 
de 1.000 durante el “in-processing” 
de participantes). Además de los ac- 
cesos mediante transporte colectivo, 
cerca de 25.000 vehículos accedie- 
ron a la base. En cuanto al número 


de visitantes, se estima que el AIRE 
73 tendría una afluencia de público 
por encima de los 150.000. 

Hasta aquí, lo que se vio en el festi- 
val. Pero la parte visible oculta otra 
que no se ve ni se nota y este hecho es, 
precisamente, la prueba de su eficacia. 

Y es que un evento de estas ca- 






HA-28 TIGER 
DEL EJÉRCITO 
DE TIERRA. 


racterísticas, con tal aglomeración 
de público, requiere tomar las me- 
didas preventivas necesarias para 
evitar cualquier incidente o acci- 
dente y, en caso de que éste se pro- 
duzca, reaccionar de forma inme- 
diata para minimizar sus efectos: un 
Plan de Autoprotección. 











EF-2000 Y EF-18 DISPUESTOS 
PARA EL REABASTECIMIENTO. 


Con este objeto, se estableció un 
Plan de Seguridad y un Plan de Emer- 
gencias, con los recursos humanos y 
materiales así como con los procedi- 
mientos necesarios que permitiesen una 
adecuada coordinación de todos los 
servicios propios y externos. El Plan 
de Emergencias incorporaba, a su vez, 
un Plan Sanitario, un Plan de Contrain- 
cendios y un Plan de Evacuación. 


En cuanto al dispositivo de seguri- 
dad, que incluía el control de circula- 
ción de vehículos, contó con un total 
de 293 personas de las unidades de la 
Base Aérea de Torrejón y con apoyo 
de personal de Getafe y Cuatro Vien- 
tos. Para conseguir un acceso fluido y 
seguro de vehículos se habilitaron 
hasta cuatro entradas a la base para 
vehículos particulares, con sus corres- 
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4 


pondientes rutas y zonas de aparca- 
miento. Entre el personal de seguri- 
dad, se contó con equipos cinológicos 
de la Agrupación Base, de unidades 
de Madrid y de la Escuela Cinológica 
de la Defensa. Se contó también con 
el apoyo de las FCSE, ocupándose la 
Guardia Civil del control de vehículos 
en el exterior de la base y la Policía 
Nacional del despliegue de sus unida- 
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A-330 DE AIR EUROPA. 








des en los accesos a la exposición y 
en el interior de la misma. 

Para hacer frente a las incidencias 
sanitarias que pudieran producirse se 
estableció un amplio dispositivo sani- 
tario capaz de hacer frente a los ries- 
gos previstos y a una afluencia de pú- 
blico de hasta 300.000 personas. Este 
dispositivo estuvo formado por un to- 
tal de 110 personas y 26 vehículos. 


Para el establecimiento del disposi- 
tivo se contó, no solo con personal de 
la Agrupación Base (Sanidad, Farma- 
cia, Seguridad de Vuelo y Secretaría 
de Personal), sino con la colaboración 
de UMAAD-Madrid, CIMA, UME- 
Torrejón, B.A. de Getafe, Agrupación 
B.A. de Cuatro Vientos, Maestranza 
Aérea de Madrid, Policlínica del 
Cuartel General del E.A., Ala 48 y 


Ala 49 (MEDEVAC y cobertura 
SAR), SUMMA-112 y Protección Ci- 
vil (Ayuntamientos de Ajalvir, Alco- 
bendas, Camarma de Esteruelas, Da- 
ganzo-Paracuellos-Fresno, Campo 
Real, S. Sebastián de los Reyes, Las 
Rozas, El Escorial, Morata de Tajuña 
y Torrejón de Ardoz). 

Para la asistencia de los posibles 
enfermos y heridos, se habilitó el 





Hangar 431 del 47 Grupo de FFAA 
como Puesto Sanitario Asistencial 
(PSA), incluyendo las áreas de TRIA- 
JE, hospitalización y estabilización. 
Una parte del hangar se reservó para 
el material de apoyo necesario en ca- 
so de un accidente con múlti- 
ples víctimas/bajas mas1- 
vas (MASCAL). 

Durante la jornada, se 
practicaron un total de 118 asis- 
tencias sanitarias, de las cuáles sólo 
tres, por precaución, necesitaron un 
posterior traslado al exterior. 

El dispositivo contraincendios estu- 
vo compuesto por personal bombero 
(45) y medios pertenecientes a las Ba- 
ses Aéreas de Torrejón, Getafe y Cua- 
tro Vientos, estableciéndose 6 equi- 
pos: uno, en Central de Alarmas; dos, 
en plataforma (Estática y Dinámica); 
uno, en el “lado aire” (área de manio- 
bras); uno, en el “lado tierra” (resto 
de la Base y un vehículo como Puesto 
de Mando Avanzado, listo para su ac- 
tivación en caso de accidente). 

La jornada se desarrolló sin nove- 
dad, no necesitando el personal de 
bomberos llevar a cabo ninguna asis- 
tencia por emergencia o accidente. 





EXHIBICIÓN DE LA FIO. 
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El dispositivo de evacuación tenía 
por objeto la evacuación y concentra- 
ción ordenada de los asistentes al Fes- 
tival en caso de necesidad, incluyendo 
las zonas de exhibición y las 
de estacionamiento de vehí- 
culos. El dispositivo, formado 
por personal y medios de la 
Agrupación B.A. Torrejón 
(Seguridad), de Protección 
Civil (Agrupaciones de vo- 


101 40] cy | 


DEL EQUIPO INS RCE») SOL. 


2 


F 
y 


' Ib 


Ñ 
A 


luntarios de San Sebastián de los Re- 
yes y Ajalvir), Cuerpo Nacional de 
Policía y GRUTRA (Megafonía), no 





tuvo que activarse en ninguna de sus 
fases, ni siquiera de forma parcial. 
Para controlar todos los dispositi- 
vos, se organizó un Puesto de Mando / 
Centro de Operaciones de Base (PM- 
BOC) con dos áreas diferenciadas: 
una de Mando y Control (Dirección, 
Operaciones y Apoyo) y otra de Segu- 
ridad (Seguridad, Sanidad y Emergen- 
cias). Para coordinar las diferentes ac- 
ciones, representantes de la Guardia 
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Civil, Cuerpo Nacional de Policía y 
Policía Local de Torrejón de Ardoz 
formaban parte del PM-BOC. 
| Cabe mencionar que los inci- 
A dentes más relevantes estuvieron 
| relacionados con el extravío mo- 
mentáneo de personas, mayorita- 
riamente niños, que los servicios 
de megafonía se apresuraban 
a resolver, para alivio de 
sus familiares (y de la organización). 
Para hacerse una idea del volumen 
de apoyo prestado a participantes y 
miembros del dispositivo de autopro- 
tección, se proporcionaron 4.000 co- 
midas (incluyendo algunas los días 9 y 
10), 4.000 refrescos, 2.300 bolsas de 
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comida, 3.500 bocadillos y casi 15.000 
botellines de agua. En el área de trans- 
portes, se realizaron un total de 287 
traslados terrestres de personal entre la 
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AEROBATIC TEAM. 





Base y el exterior (hotel, cóctel 
Breitling, cóctel de clausura...). 
Pero para que el AIRE 75 
se desarrollara de forma or- 
denada sin ningún inciden- 
te, fue necesario un exhaus- 
tivo planeamiento que co- 
menzó allá por el mes 
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de Mayo, tras recibir la 
DT cia 

11/2014 del 

JEMA, orde- 
nando la organización del Festival 
Aéreo Internacional “AIRE 75” en 
la Base Aérea de Torrejón. Se crea- 
ron los Grupos de Trabajo necesa- 
rios en las distintas áreas (Operacio- 
nes, Personal, Seguridad, Apoyo Lo- 
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gístico, Apoyo Financiero y RRPP) 
que, de forma coordinada, planearí- 
an todas las actividades. 

En el área de operaciones, hubo 
que coordinar más de 130 planes de 
vuelo para el despliegue y repliegue 
de los medios participantes. Fue ne- 
cesario también coordinar 29 perio- 


em, 


PATRULLA 
JACOB-52. 





dos de entrenamiento de participan- 

tes y otras actividades de carácter 

promocional o institu- 

cional: bautismos 

de la Patrulla Brei- 

tling, vuelos de la Patrulla Águila 
con IBERIA y AIREUROPA... 

Adicionalmente, se requirió un es- 
fuerzo adicional para la coordinación 
de las actividades del AIRE 75 con la 
actividad aérea asociada al DFN-14, 
al estar previsto que algunos medios 
aéreos nacionales y extranjeros del 
AIRE 75 participaran también en el 
desfile del 12 de octubre. 

En el área de personal, el Negocia- 
do de Identificación, apoyado por el 
Grupo de Personal, inició desde el 7 
de octubre el in-processing de partici- 
pantes y personal de la organización 
a través de los stands instalados en el 
Hangar 1 del Ala 12. Gracias a la ba- 
se de datos desarrollada con anterio- 
ridad, un total de 1083 acreditacio- 
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decir que fueron escasas las ocasio- 
Patrulla Águila EXZ5 9 vuelo / estática nes en que hubo que modificar algu- 
Patrulla Aspa H.25/EC-120 6 elo na de las demostraciones previstas 
Patrulla Papea TEE 1 vuelo / estática por los participantes, con el fin de 
AGA (1) E.26/TAMIZ estática adecuarlas a las diferentes normas 
EN — EF-18 : en E nacionales e internacionales en vigor. 
( al e escusa Desde el punto de vista de apoyo, 
Ala 23 (1) Z vuelo / estática > aa o 
Ala 31 vel Ea Ea se calculó y planificó la obtención de 
MEE Esfálica los medios materiales necesarios para 
Ala 46 Za apoyar al personal y medios aéreos 
A 48 z ESTAT/SAR desplegados, la alimentación y aloja- 
Ala 48 | estática miento, el aparcamiento de vehícu- 
Ala 78 (1) ESIBIIcsN los, las necesidades CIS... Se estimó 
43 Grupo de FFAA ze vuelo/ estática e. 
AÑ USlo una necesidad de unas 100 habitacio- 
AÑ 1 Suele nes en base y una asistencia máxima 
Á7 Grupo | estática diaria de unas 1500 personas al co- 
47 Grupo TM12 estática medor de servicio (días 9, 10 y 11). 
a 117 A | e Se planificó y realizó el acopio de 
a 48 SUPERPUM 4 vuelo/estática combustibles (500.000 litros de JP-8, 
Ala 49 PUMA 1 SAR , : 
ETE EF -18 e 5.000 litros de Gasóleo A y 8.000 litros 
SHYCEA VARIOS Slica de Gasolina 100LL), aceites, líquidos 
Armada SH-3D 2 estática hidráulicos, oxígeno (líquido, propor- 
Armada AV-8B 2 vuelo/estática cionado por el ALA 12, y gaseoso, pro- 
E. Tierra CH- 47D estática : : : 
: equipos AGE (cubiertos por las unida- 
E. Tierra / UME AS-532 AL 2 vuelo EDIC la B : 
AECA E es ubicadas en la 1 ase), cisternas. mn 
Giardia ¡Qui 1 estálica Para la exposición estática, se cal- 
Jorge Macias | exhibición culó una superficie necesaria de 
Ramón Alonso SUKHOI-31 exhibición 210.000 m2 con 7.300 m de valla pe- 
Patrulla Jacob- 52 YAK-52 5 ic atonal; se calculó la necesidad de 200 
YAK-55 1 estática em 2 e z 
SUKHOL-26 hibición servicios químicos portátiles, más 10 
Equipo Bravo 3 — Repsol AO AdU 1 eel para discapacitados. 
FIO | 17 |  vuelo/estática En cuanto al aparcamiento necesa- 
Iberia A-330 | exhibición rio para vehículos, se planificó un es- 
__ Air Europa A-330 exhibición pacio 332.500 m2 (270.000 en plata- 
Airbus Defence and Space A310 MRTT 1 estática 
: = forma y 62.500 en otras zonas). 
Airbus Defence and Space A400 estática 
TOTAL ¡A En cuanto al apoyo de transporte 


terrestre, se organizó el transporte in- 


terno y externo (Base-Hotel) de tri- 
pulaciones y participantes; se coordi- 
nó con el Consorcio de Transportes 


trasmitió a los participantes la priori- 
dad absoluta de la seguridad sobre 
cualquier otra consideración. Cabe 


nes, entre participantes y organiza- 
ción, fueron gestionadas de forma 
muy fluida. Desde el principio, se 
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y 
Y í y Patrouille Suisse F-5E Y vuelo 
| P *E Swiss Air Force PC-7 TEAM PE=Z vuelo 
E E AN Patruille de France (PAF) Alphajet 11 vuelo 
So A * Patrulla Frecce Tricolorl MB-339 vuelo 
Fuerza Aérea portuguesa Aló da estática 
3 A Fuerza Aérea holandesa F-16 vuelo 
Y Polish Orlik Aerobatic TEAM RASO vuelo 
RAF Tucano Display TEAM Tucano 2 vuelo 
Acrobático de Hamilton VOTEC351/322 0 vuelo (CNL) 
Patrulla Breitling L-39 Albatros E vuelo 
rorA MC 






















gar 1, paneles móviles para el área sa- 
F-16 DE LA FUERZA . . Z 

O en. nitaria en Hangar 431, más de 250 so- 
portes para carteles indicadores, monta- 
je de casetas de apoyo al personal de la 

policía, mostradores de información... 
Hubo que adecuar las distintas en- 
tradas a la base y los recorridos in- 
ternos: limpieza previa, preparación 
de viales y parcelas de aparcamiento, 
desbroce de caminos y áreas de pla- 
taforma, conducciones de suministro 
de energía eléctrica en los puntos so- 
licitados (expositores, stands, mega- 
fonía, shelters de tripulaciones en 

Hangar 1, edificio 1027...). 

En cuanto a las necesidades 
: = CIS, se planificó la instala- 
(CAM) el transporte de públi- q. ción de megafonía, el esta- 
co desde las estaciones de 3 blecimiento de mallas de comunica- 
cercanías de Torrejón y La Ga- también organizar ciones radio (con apoyo del GRU- 
rena (Alcalá de Henares); se el traslado de tripula- TRA y CLOTRA), la instalación de 
organizó el transporte de pú- ciones a Madrid, Geta- telefonía y cableado en los lugares 
blico desde aparcamientos fe y Cuatro Vientos. necesarios, telefonía móvil adicional 
al área de exposición es- En cuanto a infraestruc-  (JSTCIS), puesta en marcha del 

tática (“jardineras” de tura, se fabricaron diversos Puesto de Mando (C2 y Seguridad). 
IBERIA y AIREURO- elementos auxiliares para el El Grupo de Relaciones Públicas, 
PA). Fue necesario área de in-processing en Han- apoyado por el personal de la Secreta- 





de la Comunidad de Madrid 3 





ALPHAJET DE LA PATRUILLE DE 
FRANCE (PAF). 





TUCANO 
DE LA RAF TUCANO 
DISPLAY TEAM. 


DE LA PATRULLA 
FRECCE TRICOLOR!I. 
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planeo e recovo ereoada tes”; el control de los stands; el control Gabinete del JEMA (eventos, MCS 





y control de las acreditaciones y los y gestión de los puntos-de-informa-  autorizados...); el enlace entre los di- 
obsequios de bienvenida a participan- ción; el control y colaboración en el ferentes Grupos de JO; e 


tes; la gestión del alojamiento de parti-— apoyo a los más de 500 “spotters”; el control del público en las estaciones de 
cipantes en el “Tryp Aeropuerto-Sui- apoyo en el protocolo al personal del cercanías de Torrejón y La Garena... 
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En resumen, el AIRE 75 ha sido un 
Festival Aéreo único en la historia 
del Ejército del Aire. Su buena orga- 
nización y brillantez ha sido recono- 
cida por participantes, autoridades y 
público asistente. Se desarrolló de la 
forma planeada sin ningún incidente 
digno de mención. 

La masiva asistencia de público, 
demostró el afecto de los ciudadanos 
españoles a una institución que cum- 
ple 75 años y ha conseguido un pres- 
tigio reconocido en todo el mundo. 

Las muchas horas dedicadas a la 
preparación del Festival Aire 75 por 
los diferentes Grupos de Trabajo, se 
han visto sobradamente recompensa- 
das por el resultado final. El mérito 
no es atribuible a una sola persona u 
organismo, sino al entusiasmo y sa- 
ber hacer de todo el personal partici- 
pante que ha demostrado que en esta 
organización somos capaces de hacer 
cosas importantes, y hacerlas juntos. 





El AIRE 73 no habría sido posible 
sin la colaboración de todos: la A gru- 
pación de la Base Aérea de Torrejón 
en su conjunto, todas las unidades ba- 
sadas en la Base (mención especial a 
la UME, sin cuyo apoyo, la lucha 
contra los efectos adversos de la me- 
teorología hubiera sido un verdadero 
problema), todas las unidades del 
Ejército del Aire que apoyaron con 
personal y/o material, unidades de las 
Fuerzas Armadas, de las FCSE, Pro- 
tección Civil, SUUMA-112, Patroci- 
nadores y Colaboradores... sin cuya 
contribución, no hubiera sido posible 
organizar y ejecutar el AIRE 75 m 









L-39 ALBATROS 


DE LA PATRULLA BREITLING. 
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www.eurofighter.com 


¡ 





La mejor elección ús o 


100.000 puestos de trabajo a largo plazo asegurados; 22.000 en España; enormes implicaciones tecnológicas a otros 
sectores, incluyendo el sector civil; desarollo de nuevos conocimientos; desarollos industriales avanzados. 





Eurofighter Typhoon, el principal programa de colaboración industrial en la historia de Europa. 


Eurofighter Typhoon: garantiza la integridad de nuestras fronteras con absoluta superioridad frente a cualquier amenaza, 
presente y futura. 


=/ Alenia Aermacchi q»> FP (QAIRBUS  »>»- Eurofighter 
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La MAESAL, 75 años sosteniendo a la Fuerza 
“Sicut in terra et in caelo” 
(Así en la tierra como en el cielo) 


a Maestranza Aérea de Albacete ha evolucionado de acuerdo con 
la misión que tiene asignada desde hace 75 años: maximizar el ni- 
vel de disponibilidad operativa de las aeronaves del Ejército del Ai- 
re que tiene bajo su responsabilidad. 





Esta misión, que el personal de la MAESAL intenta cumplir todos los 
días con la máxima eficacia y eficiencia, va acompañada de unos com- 
promisos de gestión orientados a garantizar la seguridad de vuelo, la 
calidad, la prevención de riesgos laborales y la protección ambiental, y 
de una vocación de adaptación continua a las nuevas tecnologías que 
incorporan los reactores de última generación, como el EF-18 y el Eurofighter. 





La capacidad de adaptación a las nuevas tecnologías ha sido la constante a lo largo de la histo- 
ria de la MAESAL. 


La Maestranza Aérea de Albacete ha pasado de mantener, en la década de los 40, aviones pio- 
neros de la aviación con estructura de madera, revestimiento de tela, motores de pistón y hélices, 
como la mítica Búcker, a sostener en la actualidad aviones supersónicos con estructura de alea- 
ción ligera, revestimiento de fibra y motores a reacción que, para volar y cumplir su misión nece- 
sitan, como en el caso del Eurofighter, un alto nivel de integración basado en múltiples ordenado- 
res con gran capacidad de cálculo y las últimas tecnologías en transmisión de datos. 


Esta evolución tecnológica ha requerido una adaptación continua de las instalaciones y equipa- 
miento de la MAESAL, pasando de unos talleres en los que predominaban las tareas de carpintería 
y entelado, a unos recursos basados en sofisticados bancos automáticos de prueba, que requieren 
ser operados por personal muy especializado, que tiene que mantenerse continuamente al día. 


Los hombres y mujeres que trabajan y han trabajado en esta Maestranza y su capacidad de 
adaptación a las nuevas tecnologías han sido y continúan siendo la pieza clave para que esta Uni- 
dad, gracias a ellos, sea hoy en día un Centro a la vanguardia de la tecnología aeronáutica. 


Con este Dossier, orientado a rendir homenaje a su personal, finaliza el programa de actividades 
en conmemoración del 75 aniversario de la MAESAL, mediante cuatro artículos en los que se re- 
corren sus antecedentes históricos, se describen su misión y su modelo de gestión, y por último se 
plantean retos para afrontar su camino hacia el centenario. 


RUBÉN GARCÍA MARZAL 
Coronel Jefe de la Maestranza Aérea de Albacete 
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ZA AÉREA Dl: ALBACETE 


75 años de historia 
PL y 
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APSN 
Aire. Para cum- 
aestranzas Aére- 
as como Órganos ejecutivos. En aquella época, ade- 
más de la Maestranza Aérea de Albacete, existían 
otras siete-maestranzas, las de Madrid y Sevilla, to- 
davía activas, ree desaparecidas de Logroño, 
León, Baleares, Marruecos (Tetuán) y Los Alcázares, 
esta última dedicada a hidroaviones. 
IEA TES 
Maestranzas de Caballería creadas a partir de me- 
diados del siglo XVI. Con el paso del tiempo se 
convirtieron en establecimientos-militares donde se 
almacenaba, distribuía, pro y fabricaba mate- 
rial de artillería (Maestranz i de Artillería) o.se aten- 
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día a la reparación y.carena de naves y artefactos 
navales (Arsenales de la Armada) por un conjunto 
de maestros, delineantes, capataces y. operarios de 
toda suerte que-prestaban sus servicios al Estado. 
Eran lugares donde se producía intercambio de co- 
nocimientos ¡CAMAS 
cualificado y con un elevado grado de disponibili- 
dad, que se dedicaba a atender. las necesidades de 
unos medios materiales en continua evolución téc- 
nica y cada vez más especializados. 

En un primer momento, la Maestranza Aérea de 
Albacete (MAESAL) seubicó en los terrenos deno- 
minados “Casa de la Viña”, a unos centenares de 
metros de su emplazamiento actual fijado por Or- 
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En primer plano 

"Casa de la Viña" 

al fondo situación 
actual de la 
Maestranza. 





a 


o ¿un 


- 
. 


Años 50, 
Vista aérea 
de la 
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den Circular de 3 de abril de 1940 por la que se or- 
ganizaba la Dirección Regional de las Maestranzas 
Aéreas. 


GRAN VARIEDAD DE AVIONES QUE 
MANTENER 


En una primera etapa, de 1939 a 1952, el área de 
responsabilidad de MAESAL se limitaba a la tercera 
Región Aérea, también conocida como Región Aé- 
rea de Levante, que comprendía las provincias de 
Valencia, Castellón, Alicante, Teruel, Cuenca, Alba- 
cete y Murcia, pero mantenía casi todos los tipos de 
aviones que componían la heterogénea flota con la 
que contaba el EA en aquella época. Más de 30 mo- 
delos, entre aviones ligeros, cazas, bombarderos y 
transportes, así como 17 tipos de motores fueron re- 
visados y reparados en los talleres de MAESAL. Son 
los tiempos del Junkers Ju-52 (T.2), Polikarpov 1-15 
[Chato Coi Mpal sb RalUskas 
(B.5), Fieseler Fi-156 “Cigúeña” (L.16), etc. Entre los 
motores cabe destacar: el Gypsy Mayor Six, que 
equipaba al Heinkel He-45 “Pavo”, el Walter J-4, 
que equipaba el Heinkel He-46 “Pava”, el Whird- 
wind, que equipaba la Búcker 131 “Jungmanr” y el 
M-100, que equipaba la Búcker 133 “Jungmeister”. 


LA AVIACIÓN LIGERA 


De 1953 a 1968, la Maestranza de Albacete se 
especializa en la aviación ligera, adquiriendo res- 
ponsabilidades en el sostenimiento de aeronaves 
como Búcker Bu-131 (E.3B), Piper PA 23 Azteca 
(E.19) y Beechcraft B 55 Barón (E.20). En esta eta- 
pa, la Búcker se convirtió en el avión emblemáti- 
co de MAESAL ya que en ella, además de trabajos 
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de revisión y reparación, se realizaban labores de 
ensamblado. 


TRANSPORTES Y APAGAFUEGOS 


La experiencia acumulada en esos años permitió 
a la MAESAL acometer, en la década de los 70, el 
reto de la transición a la aviación media y pesada 
haciéndose cargo del transporte medio De Havi- 
land DHC-4 “Caribou” (T.9) y del hidroavión para 
extinción de fuegos forestales Canadair CL-215T 
“Scooper” (UD.13). 


POTENCIACIÓN Y NUEVAS 
INFRAESTRUCTURAS 


A principios de los 80 se puso en marcha un plan 
de potenciación para acometer la Revisión General 
o “Gran Visita” del Marcel Dassault Mirage F-1 
(C.14), un importante salto cualitativo y cuantitati- 
vo, con incrementos significativos en los recursos 
de MAESAL, un 20% en su personal y un 60% en 
su infraestructura. Se construyeron nuevos talleres y 
un hangar específico para esta nueva misión. 


CENTRO TECNOLÓGICO DE 
MANTENIMIENTO DE REACTORES 


Con la entrega del primer Mirage F-1 revisado en 
1986, la MAESAL se consolidó como centro tecno- 
lógico de mantenimiento de reactores del Ejército 
del Aire. El siguiente hito en la evolución de la Ma- 
estranza de Albacete, como consecuencia de las in- 
versiones anteriores y una actualización continua, 
ha sido ampliar sus capacidades a los sistemas más 
modernos del Ejército del Aire: CASA C-101 “Avio- 
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jet” (E.25), Northrop F-5M (AE.9), Boeing EF-18 CAS4/Fiessele 
“Hornet” (C.15) y Eurofighter EF-2000 (C.16). Du- o 
rante esta etapa, en el año 2001, la MAESAL obtu- OE ale 

vo la certificación de calidad exigida por la OTAN enseñanza de 
para los procesos aplicados en la Revisión General 


del Mirage F-1. 


Maestranza. 
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SISTEMA DE GESTIÓN DE LA CALIDAD 
Y LA LLEGADA DEL EUROFIGHTER 


Desde el año 2009, fecha en la que obtiene la 
certificación de calidad exigida por la OTAN (PE- 
CAL 2120), para la mayoría de las tareas de mante- 
nimiento asignadas a la MAESAL, esta Unidad se 
convierte en un Centro tecnológico de manteni- 
miento y producción a la vanguardia de la tecnolo- 
gía aeronáutica. De esta última etapa, cabe destacar 
dos acontecimientos. En julio de 2013 se renovaron 
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los certificados de calidad emitidos en 2009 y, ade- 
más, se obtuvo el mismo tipo de certificación para 
los trabajos realizados en los asientos eyectables y, 
el pasado 21 de julio del presente año, la Maestran- 
za ha renovado el certificado de aeronavegabilidad 
del EF-2000 Eurofighter con matrícula CE.16-09 
asignado al Ala 11 de la Base Aérea de Morón, des- 
pués de realizar las pruebas e inspecciones regla- 
mentarias, completando así la primera reparación 
mayor sobre el sistema de armas más avanzado del 
Ejército del Aire. 
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1986, Salida del taller del 
primer C.14 sometido a revisión 
general. 


MEMORIA AERONÁUTICA Y EL MUSEO DE LA 
UNIDAD 


Otra faceta, menos conocida, de la Maestranza Aé- 
rea de Albacete es su apoyo a la preservación del pa- 
trimonio histórico aeronáutico colaborando activa- 
mente en la restauración de aeronaves y motores. 
Uno de los proyectos más interesantes en este senti- 
do fue, a finales de los 90, la construcción hasta al- 
canzar el estado de vuelo de un autogiro modelo 
Cierva C-30. Por sus talleres han pasado aviones his- 
tóricos que han servido en el Ejército del Aire y otras 


fuerzas aéreas, efectuándose sobre ellos trabajos de 
preparación y acondicionamiento a fin de ser ex- 
puestos en el Museo del Ejército del Aire o servir de 
elementos decorativos en otras unidades, espacios 
urbanos o recintos deportivos. En un deseo de no ol- 
vidar su pasado, la Maestranza de Albacete, dispone 
de un recinto donde atesora el material aeronáutico 
conservado desde su creación en 1939, paneles ex- 
plicativos de las actividades desarrolladas en sus ta- 
lleres y recuerdos del personal y aeronaves que han 
pasado por sus instalaciones a lo largo de su historia. 
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OS y rápidos avances 
a aeroespacial, la silueta de 
ando el cielo se ha converti- 
habitual. Sin embargo, para 
caro” se haga realidad, son ne- 
e pilotos y tripulantes, ingenie- 
que aseguren su correcto fun- 


al ciclo de vida de un sistema de armas, 
C la una incesante actividad logística que 
incluye todos los procesos necesarios para mante- 
nerlo actualizado y operativo. La logística militar es 
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una actividad que exige el empleo de recursos hu- 
manos, materiales y financieros para la consecución 
de su fin principal, el apoyo a la Fuerza. Esta disci- 
plina, que engloba múltiples áreas de conocimiento 
y desempeño profesional, aborda tareas que van, 
desde la adquisición de repuestos y elementos fun- 
gibles consumidos por las aeronaves, hasta las ac- 
ciones propias de ingeniería y mantenimiento, sean 
preventivas o correctivas, con el fin de mantener la 
CAERSE 
operativa para cumplir las misiones asignadas por el 
Mando. 
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gística de sistemas de armas” A mtercnio il 
pensable para mantener la efectividad de nuestra —Un cundo nivel, denominado 3er o lo 
fuerza aérea. constituye una estructura de apoyo a nivel indus. A 


El Ejército del Aire tiene estructurada su logísti- trial formada por una red de establecimientos.mi-=== 
ca de manera similar al resto de fuerzas aéreas in-  litares (estructura orgánica) y civiles (estructura 
tegradas en la OTAN, de forma escalonada, exis- inorgánica). La estructura orednla del apoyo a 





tiendo 2 niveles principales de actuación. En el nivel industrial está basada en Unidades del Ejér- 
primero, que engloba los escalones 1? (línea de cito del Aire, denominadas Maestranzi zas Aéreas y 
vuelo) y 2* (taller base), las propias unidades Centros Logísticos, cuyas misiones básica son: 
usuarias realizan el apoyo logístico de los siste- abastecimiento, ingeniería y mantenimiento de 
mas de armas que operan, está directamente liga- sistemas de armas. 
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Personal La historia de la Maestranza Aérea de Albacete, 
técnico junto que forma parte de la estructura orgánica del apoyo 
Pi A a nivel industrial de los sistemas de armas del EA, se 
(E.25) de 1»4) ha caracterizado por una continua evolución, adap- 
“Patrulla tándose a los necesidades impuestas por las distintas 
Aia. generaciones de requisitos operativos, técnicos y lo- 

gísticos, destacando por su capacidad tecnológica y 

flexibilidad para acometer gran parte de las activi- 


dades logísticas que precisa nuestra fuerza aérea. 


Un Northrop F-5M (AE. 9) 
terminado de revisar junto al 
equipo responsable de su 

mantenimiento. 


YN 








Lie] 


— 
a 





A 


MISIÓN 


La Maestranza Aérea de Albacete es una Unidad 
del Ejército del Aire que, de acuerdo con la estructu- 
ra del mismo, tiene una dependencia orgánica del 
Mando Aéreo General (WAGEN) y una dependencia 
operativa del Mando del Apoyo Logístico (MALOOG). 

En la actualidad, su misión principal consiste en 
el apoyo logístico a los sistemas de armas que, en 





cada momento le asigne el Mando a nivel de 3er 
escalón. Es un centro de sostenimiento de aerona- 
ves con tres funciones fundamentales: 

Ingeniería, cabecera técnica de sistemas, con res- 
ponsabilidad para desarrollar cambios y modificacio- 
nes al diseño original, con el objeto de solucionar 
problemas detectados por los usuarios o incorporar 
mejoras y actualizaciones, que eviten la obsolescen- 
cia tecnológica a la que continuamente están someti- 
dos los sistemas aeroespaciales modernos. 

Mantenimiento, centro tecnológico de tercer es- 
calón, realizando revisiones y reparaciones mayo- 
res de aeronaves y equipos, incluyéndose la fabri- 
cación de piezas de repuesto. 

Por último, la Maestranza de Albacete, es un cen- 
tro de abastecimiento y depósito responsable de ar- 
tículos. Actividad consistente en el cálculo, adquisi- 
ción, recepción, almacenamiento, distribución y 
disposición del material del repuesto necesario para 
el mantenimiento de sistemas de primer y segundo 
escalones que se realiza en las Bases Aéreas y el de 
tercer escalón, responsabilidad de las Maestranzas 
Aéreas. 

Los sistemas de armas asignados a la Maestranza 
de Albacete, ordenados por funciones, son: 

Responsable de la ingeniería de los apagafuegos 
Canadair CL-215T (UD.13) y Bombardier CL-415 
(UD.14), operados por el 43 Grupo (Base Aérea de 


Torrejón) y que participan también apoyando las 
misiones del Servicio de Búsqueda y Salvamento y 
del CASA C-101 Aviojet (E.25), reactor de enseñan- 
za básica y re-entrenamiento asignado a la Acade- 
mia General del Aire (Base Aérea de San Javier) y al 
Grupo de Escuelas de la Base Aérea de Matacán 
(Salamanca), utilizado también por la Patrulla Acro- 
bática del Ejército del Aire. 


Especialista militar 
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mantenimiento en un 
Boeing EF-18 Hornet 
(OY) 
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Mantenimiento y reparaciones mayores de los 
sistemas anteriores y, además, del Northrop F-5M 
(AE.9), reactor de enseñanza de caza y ataque 
desplegado en el Ala 23 (Base Aérea de Talave- 
ra), el cazabombardero Boeing EF-18 (C.15) ope- 
rado por las Alas 12 (Base Aérea de Torrejón), 15 
(Base Aérea de Zaragoza) y 46 (Base Aérea de 
Gando) y el cazabombardero EF-2000 “Eurofigh- 
ter” (C.16) desplegado en las Alas 11 (Base Aérea 
de Morón) y 14 (Base Aérea de Albacete). 

Abastecimiento de los sistemas E.25, UD.13, 
UD.14, C.14 (éste último dado de baja en 2013) 
y, en breve, del C-16. 

En el área de motores, la Maestranza es respon- 
sable de la ingeniería, el mantenimiento y el 
abastecimiento del motor Honeywell TFE-731 del 
CASA C-101, y del mantenimiento de varios mó- 
dulos del motor F-404 del Boeing EF-18 y del EJ-200 
del EF-2000 “Eurofighter”. 

A todo lo anterior hay que añadir la revisión y re- 
paración de equipos instalados en otras aeronaves 
ligeras como Beechcraft C-90 (U.22) y F-33C (E.24), 
CESSNA Citation V (TR.20), los transportes CASA C- 
212 (T.12), CN-235 (T.19/D.4) y C-295 (T.21), el 
transporte de personalidades Falcon 900 (T.18) y los 
helicópteros Aerospatiale AS-332 (HD.21) SuperPu- 
ma y Sikorsky S-76 (HE.24). 

En resumen, la misión de la Maestranza Aérea de 
Albacete es apoyar a otras unidades del Ejército del 
Aire para que puedan cumplir su misión. e 
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INFRAESTRUCTURA LOGÍSTICA 
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umanos, ha tenido lugar un de Albacete) dispone de excelentes medios de co- 
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municación y de una magnífica infraestfuctura ae- 
roportuaria. Su recinto limita con el Ala 14 y las 
ARA NR RENA EOI 
TLP ME! Leadership Programme). * 

En el área de infraestructura, la MAE 
con un conjunto de 68 edificios e 
que ocupan una superficie cons 
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Estos espacios están distribuidos de la*sigul EN 3% 


yo de seis oficinas técnicas y cinco laboratorios A | 


de inspección, análisis, fotografía, metrología y en- 
sayos. 

El mantenimiento sobre aeronaves y motores dis- 
pone de cinco talleres principales en los que se rea- 
lizan revisiones y reparaciones, éstos reciben las si- 
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— Talleres de Motopropulsión, donde son atendi- 
dos los motores del C-101, del EF-18 y del Eurofigh- 
ter. 

Otras dependencias adicionales a destacar en la 
Maestranza son los 12 talleres de mantenimiento de 
equipos, dotados con utillaje, herramientas y ban- 
cos de prueba que permiten la revisión y reparación 
de los siguientes sistemas aeronáuticos: acondicio- 
namiento de cabina y suministro de oxígeno, asien- 





sobre los que trabaja la MAESAL, requiere la reali- 
zación de un gran número de tareas de carácter ge- 
neral. Para este cometido, además de los talleres es- 
pecíficos de mantenimiento sobre aeronaves, moto- 
res y equipos, la MAESAL cuenta con 9 talleres 
auxiliares para: 

— Fabricación de piezas de repuesto, 

— Manipulación de materiales de muy diversa na- 
turaleza, como chapa metálica, entelados, plásticos, 


sli de tos eyectables, combustible, electricidad, aviónica, fibras y vulcanizados, 

combate, hidráulica, instrumentos, mandos de vuelo, navega- — Aplicación de baños metálicos, 

trabajos de ción aérea, comunicaciones, identificación, paracaí- — Operaciones de limpieza química y pintura de 
manteni- das y equipo personal, RADAR y contramedidas materiales y 

miento del 0 e : se 
EF- 2000 y electrónicas. — Mantenimiento del equipo de tierra que utilizan 
EF-18. La gran variedad de aviones, motores y equipos los talleres principales. 
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Las actividades de abastecimiento se realizan en 
10 almacenes con una capacidad total de 25.000 
m3 tanto para material aeronáutico como no aero- 
náutico y distintas condiciones y categorías en 
cuanto a estado de reparación y utilidad. Existen al- 
macenes específicos para: material aeronáutico re- 
parable, en condición útil, pendiente de baja, en 
tránsito, elementos fungibles, para material de com- 
pra local, para material de oficina, material para el 
taller de fabricación, neumáticos de uso aeronáuti- 
co y, por último, un almacén para productos espe- | 
ciales como pintura, adhesivos, materiales inflama- MEA 
bles y textiles. 
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CAPITAL HUMANO 


Las maestranzas, a diferencia de otras unidades Po _ 
militares, tienen la peculiaridad de contar en sus 
plantillas con un importante componente civil. Este 
personal desarrolla su actividad profesional y, ade- 
más, ejerce su derecho constitucional a contribuir a 
la defensa de la nación. 

La Maestranza cuenta con 558 efectivos en plan- 
tilla, de los cuales: el 77% es Personal Laboral, el 
19% Personal Militar y el 4% restante Personal Ci- 
vil Funcionario. Este equipo humano, independien- 
temente de su procedencia, se distribuye en cinco 
categorías laborales: 1% de titulados superiores, 
3% de titulados medios, 74% de técnicos superio- 
res, 11% de oficiales y 11% de ayudantes. Día a 
día realizan labores de apoyo para que la mayoría 
de unidades del Ejército del Aire puedan cumplir su materias tan críticas como la lucha contra incen- Técnico de 
misión de garantizar la soberanía e independencia dios. E al 
de España, defender su integridad territorial y el or- Este capital humano de la Maestranza desempe- montaje de 
denamiento constitucional, además, de ejecutar ña sus capacidades profesionales en cinco tipos de Un motor 1£E- 


operaciones de apoyo a la acción del Estado en actividades fundamentales: EIN 
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Técnico civil 
inspeccionan 
do una pieza 
en el taller de 
motores. 


Fuselaje C.14 Ls 
depositado en HR 





— Ingeniería: conjunto de labores encaminadas a 
proporcionar el soporte técnico necesario para ga- 
rantizar la seguridad de vuelo, fiabilidad y manteni- 
bilidad requeridos por el Reglamento de Aeronave- 
gabilidad de la Defensa. 

— Mantenimiento: acciones y recursos dedicados 
a la revisión, reparación y fabricación de artículos 
para cumplir los Planes de Mantenimiento y de Me- 
jora establecidos por el Mando de Apoyo Logístico 
del Ejército del Aire. 

— Abastecimiento: conjunto de recursos dedica- 
dos a la gestión, la recepción, el almacenamiento 
y la distribución del material necesario para que 
las unidades aéreas puedan cumplir los niveles de 
operatividad del Plan de Acción del Ejército del 
Aire. 

— Apoyo: conjunto de elementos encargados de 
proporcionar el soporte logístico en materia de per- 
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sonal, material, infraestructura y servicios necesa- 
rios para el funcionamiento de la Maestranza. 

— Administración y gestión: conjunto de activi- 
dades y recursos encargados de dirigir, coordinar 
y controlar las actividades que se desarrollan en 
beneficio de la misión de apoyo genérica asigna- 
da a la Maestranza. 

Estas labores requieren una gran especializa- 
ción y formación continua, por ello MAESAL, 
además de proporcionar puestos de trabajo direc- 
tos e indirectos, apoya acciones formativas como 
cursos realizados por la propia unidad y otros or- 
ganizados por los proveedores originales de ma- 
terial. 

Desde mediados de la década de los 90 del si- 
glo pasado, de forma paralela al aumento de sus 
capacidades y cometidos, la Maestranza Aérea 
de Albacete viene experimentando una reduc- 
ción sostenida de su personal laboral que ha pa- 
sado de un máximo de 638 trabajadores en 1996 a 
los actuales 429, con una media de bajas de entre 7 
y 14 personas al año. Consecuencia de lo anterior 
ha sido una progresiva elevación de la edad media 
de este personal que, en la actualidad, se sitúa en 
52 años, muy por encima del resto de unidades del 
Ejército del Aire. 





ORGANIZACION 


La estructura orgánica de la MAESAL es un fiel re- 
flejo de las funciones que tiene asignadas: 

— El Grupo de Aeronavegabilidad y Aseguramien- 
to de la Calidad, es responsable de actuar como Ca- 
becera Técnica de los Sistemas de Armas asignados 
a la MAESAL, y además de los Laboratorios, sus ele- 
mentos básicos, está dotado de secciones para ga- 
rantizar los compromisos de seguridad de vuelo, ca- 


Ls o 


- 


vehículo de 
transporte. | 





REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Diciembre 2014 


1054 





lidad, prevención de riesgos laborales y protección 
ambiental. 

— El Grupo de Ingeniería y Mantenimiento, cuen- 
ta con los talleres que se encargan de cumplir la 
misión asignada a MAESAL como Centro Tecnoló- 
gico de mantenimiento y reparación de aeronaves, 
motores y equipos así como la de fabricar piezas de 
repuesto. Además de los Talleres, está dotado de 
una Sección de Control de Producción y otra de In- 
geniería. 

— El Grupo de Abastecimiento, tiene como obje- 
tivo garantizar el cumplimiento de los objetivos 
asignados a MAESAL como Depósito Responsable 
de Artículos. Para ello, cuenta con Almacenes de 
material y las secciones de Gestión de Material y 
Recepción y Envíos. 

— Por último, para asegurar su funcionamiento, la 
MAESAL cuenta además con un Escuadrón de Apo- 
yo y los Órganos de Apoyo a la Jefatura. 


OPERATIVA Y TECNOLOGÍAS APLICADAS 


La Maestranza Aérea de Albacete cuenta con los 
recursos necesarios para acometer, en los sistemas 
más modernos del Ejército del Aire, la más comple- 
ja y profunda de sus inspecciones, la denominada 
revisión general o mayor. Una vez recibida la aero- 
nave en la MAESAL, se inician una serie ordenada 
de actuaciones sobre la misma, empezando con el 
decapado completo de la pintura y el desmontaje 
de todos sus equipos y componentes. Á continua- 
ción, se inspecciona el estado de la estructura y se 
procede a la sustitución, reparación o modificación 
de los elementos que hayan alcanzado su límite de 
vida útil, presenten fallos o sean susceptibles de 
mejora o actualización tecnológica. En paralelo, 
una vez distribuidos en los distintos talleres, se hace 
lo mismo con los equipos y componentes. Comple- 
tadas todas estas operaciones, los equipos y siste- 
mas se vuelven a instalar en el avión y se procede a 


su pintura. Finalmente, el avión es sometido a una 
serie de pruebas en tierra y en vuelo para compro- 
bar el correcto funcionamiento de todos los siste- 
mas. Todas estas operaciones consiguen ampliar la 
vida útil del avión en condiciones óptimas de segu- 
ridad de vuelo, fiabilidad y mantenimiento hasta la 
siguiente revisión general. 

El Plan de Mantenimiento y Mejoras es el que de- 
termina qué sistemas deben pasar por las instalacio- 
nes de la MAESAL y en qué momento. Así, los apa- 
gafuegos UD.13 y UD.14 visitan la maestranza to- 
dos los años antes del inicio de la campaña 
contraincendios de cada verano. El E.25 entra en 
revisión cada 1.800 horas de vuelo, el AE.9 al apro- 
ximarse el final de su vida operativa para ampliarla 
en 3.000 horas de vuelo, mediante la sustitución de 
elementos estructurales y el C.15 al aproximarse a 
los dos tercios de su vida operativa, tras unas 4.000 
horas de vuelo por término medio. El Eurofighter, 
C.16, por ahora, no tiene todavía establecida una 
revisión mayor, por lo que su entrada en la Maes- 
tranza dependerá de la necesidad de realizar repa- 
raciones puntuales. 
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El número anual de equipos objeto de interven- 
ción en los distintos talleres ronda las 3.000 unida- 
des, desde los más sencillos, como una pequeña 
válvula, hasta los más sofisticados como radares, 
asientos lanzables o trenes de aterrizaje. Estos ele- 
mentos proceden no sólo, como ya se indicado, de 
los hangares de la propia Maestranza donde se lle- 
van a cabo las revisiones generales, sino también de 
las unidades operativas. Esta actividad supone un 
importante ahorro económico y mejora la disponi- 
bilidad de equipos y componentes. 

En el ámbito de las capacidades, los talleres de 
MAESAL desarrollan proyectos de gran envergadu- 
ra, orientados a la mejora y actualización tecnológi- 
ca de los sistemas y componentes, distinguiéndose 
por su potencial en nuevas tecnologías. Prueba de 
ello son los talleres de asientos eyectables y radar, 
únicos en el Ejército del Aire para el mantenimiento 
mayor de estos equipos, el último cuenta con una 
cámara anecóica para medidas de radiación de an- 
tenas y sus cúpulas protectoras, una de las pocas 
existentes en España. Esta infraestructura permite la 
reparación de daños menores en las citadas cúpu- 
las. Otras instalaciones destacables son el taller de 
motores, pionero en utilizar proyección de plasma 
en el revestimiento cerámico que protege las cáma- 
ras de combustión de los motores y los laboratorios 


que disponen de equipos robotizados de inspección 
de ensayos no destructivos (E.N.D.). 

MAESAL también presta servicios externos al par- 
ticipar su personal en la dirección de obras, comi- 
siones de seguimiento de programas de I+D y gru- 
pos de trabajo relacionados con el programa EF- 
2000 (Eurofighter). 


UN MODELO DE GESTIÓN EFICIENTE EN EL 
NUEVO CONTEXTO ECONOMICO 


La Maestranza Aérea de Albacete presenta, con 
respecto a otros modelos de apoyo a unidades, tres 
importantes ventajas: 

— Independencia, en el sentido de cumplir la mi- 
sión asignada con recursos propios y minimizando 
la dependencia exterior o compromisos, en compa- 
ración con los intereses económicos, comerciales o 
internacionales que tiene la Industria. 

— Alta flexibilidad, aprovechando su potencial de 
rápida adaptación a los constantes cambios tecnoló- 
gicos. No tiene contratos que cumplir, por lo que 
basta una simple orden para cambiar inmediata- 
mente sus prioridades. 

— Por último, ahorro de costes, al ser un modelo 
de gestión competitivo, sin comprometer la cali- 
dad, frente a otros conceptos de mantenimiento 





tanto a nivel nacional como internacional. La Ma- 
estranza realiza su trabajo con un coste inferior a 
la Industria. Según los análisis realizados en los 
últimos trabajos asignados, su coste de operación 
(incluyendo todos los costes indirectos) es la mi- 
tad del ofertado por la Industria. Evidentemente, 
hay trabajos para los que la Industria es más efi- 
ciente, pero la Maestranza de Albacete es muy 
competitiva en la mayoría de las actividades que 
realiza regularmente. 

En el año 2013, la MAESAL ha superado los obje- 
tivos de producción establecidos para el CASA C- 
101 y su motor TFE-731, se han completado siete 
Revisiones Generales de avión de las seis previstas 
y nueve de las seis programadas para su motor. Se 
han cumplido los objetivos para el resto de los tra- 
bajos programados: 12 Revisiones Generales del 
Apagafuegos, dos Mejoras Estructurales del F-5 y 
dos Revisiones Mayores del EF-18. Para las revisio- 
nes del EF-18, en julio de 2013, se ha puesto en 
marcha un plan para aumentar la capacidad de 
producción de dos a cuatro revisiones anuales. Este 
último plan, que no se ha podido acometer con 
personal propio, está basado, entre otras iniciativas, 
en el apoyo de 13 suboficiales del Ala 12 de Torre- 
jón y del Ala 15 de Zaragoza, que rotan su estancia 
en MAESAL cada seis meses. 


Además de los trabajos programados, la MAESAL 
ha sido capaz de asumir los trabajos imprevistos de 
reparación, que se han presentado en el 2013: 27 
para el caso del Apagafuegos, siete para el CASA C- 
101, cinco para su motor el TFE-731 y nueve para 
el EF-18. 

En el área de revisión y reparación de equipos, se 
ha completado el 94% de la cantidad asignada pa- 
ra el año 2013. e 
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ara garantizar la Seguridad de Vuelo, la MAE- 
SAL trabaja con unos procedimientos de cali- 
dad muy estrictos en todas las actividades que 
desarrolla. Este compromiso 
con la calidad en sus 
áreas de ingeniería, 
mantenimiento y abaste- 
cimiento empezó a materializarse en 2009, cuando 
obtuvo la certificación OTAN (PECAL 2120) pa 
sus procesos más importantes: la revisión general 
por bloques de los apagafuegos CL-215T/CL-415, ye <= 
revisión general del C-101 y su motor TFE-731, me- - 

jora estructural de media vida del F-5, revisión ma- 8 

yor del EF-18 y mantenimiento de equipos eléctri- 
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cos y electrónicos. En julio de 2013 se renovaron 
las certificaciones obtenidas en 2009 y se amplió al 
mantenimiento de asientos eyectables, se prevé 
ampliar esta certificación de calidad al resto de ac- 
tividades de producción. 

La adopción de un sistema de gestión de la cali- 
dad es una muestra de la voluntad de mejora cons- 
tante y próximamente se completará, aprovechan- 
do las sinergias de las áreas de prevención de ries- 
gos laborales y medioambiente, con la 
implantación de un Sistema Integrado de Gestión 
que englobe la Gestión de la Calidad, 

el Plan de Prevención de Riesgos La- 
borales del Ejército del Aire y el 
Plan de Gestión Ambiental. Todo 
ello con el fin de optimizar la rela- 
ción coste/eficacia de la unidad, 
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unificando esfuerzos en la elaboración de procedi- 
mientos similares y evitar duplicidades. La consecu- 
ción de estos objetivos implica otro compromiso 
adicional, fomentar la participación activa de todo 
su personal, con responsabilidad asumida y com- 
partida, ya que, el elemento humano, es clave para 
el éxito de todo este proceso integrador. 

El 21 de julio del presente año, la Maestranza Aé- 
rea de Albacete renovó el Certificado de Aeronave- 
gabilidad del Eurofighter con matrícula CE.16-09 
asignado al Ala 11 de la Base Aérea de Morón, des- 
pués de realizar las pruebas e inspecciones regla- 
mentarias. Se completó así la primera acción de 
mantenimiento de la Maestranza Aérea de Albacete 
sobre un avión Eurofighter, que entró en sus instala- 
ciones el 21 de febrero de 2013 para reparación de 
daños en el revestimiento del fuselaje delantero. 


EF-2000 Eurofighter (C.16) recientemente 
revisado en MAESAL. 
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Visita de SM Felipe VI a la Maestranza Aérea de Albacete (10ABR14). 
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HEPARADO EN MAESA 


Durante el periodo de inmovilización de la aerona- 
ve, se han aplicado diversas Directivas Técnicas de 
mantenimiento, entre las que cabe destacar la im- 
plementación del primer paquete de actualización 
de capacidades desarrollado para los Eurofighter de 
la segunda serie de producción (Tranche 2), que 
mejora la capacidad básica de ataque aire/suelo in- 
corporando nuevas funciones para utilización de ar- 
mamento de alta precisión. Este hito, alcanzado en 
el año en el que la Maestranza Aérea de Albacete 
cumple su 75 aniversario, supone el primer contac- 
to de esta Unidad con un caza de la última genera- 








ción y confirma una tendencia de actualización 
continua como centro a la vanguardia de la tecnolo- 
gía aeronáutica gracias al esfuerzo y dedicación de 
todos los hombres y mujeres que forman o han for- 
mado parte de su plantilla. 

La acción de futuro de la unidad se centra en cua- 
tro aspectos a destacar: 

— La adaptación continua a las nuevas tecnologías 
que incorporan los reactores de la última genera- 
ción. 

— La consolidación de nuestro compromiso de mi- 
nimizar riesgos de forma integrada en las áreas de 
calidad, prevención de riesgos laborales y protec- 
ción ambiental. 

— La oferta de un modelo competitivo frente a 
otros conceptos de mantenimiento tanto a nivel na- 
cional como internacional, en el que la certificación 
de calidad para requisitos OTAN, se extienda a to- 
das las actividades de producción de MAESAL. 

— El establecimiento de una estrategia de reposi- 
ción de personal que evite la pérdida de experiencia 
y habilidades por falta de transmisión del conoci- 
miento adquirido en el desarrollo de nuestras fun- 
ciones. 

En relación a esto último, gracias a convenios de 
colaboración suscritos entre el Ministerio de Defen- 
sa, universidades y consejerías de educación de di- 
versas comunidades autónomas, la MAESAL ofrece 
sus instalaciones y personal para que alumnos de 
universidades y centros de formación profesional re- 
ciban su formación práctica, estando previsto, en 
próximas fechas, la incorporación a la Maestranza 
de estudiantes albaceteños que cursen formación 
profesional dual. 
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El gran reto de la Maestranza Aérea de Albacete es Estos 75 años han servido para demostrar la ca- a a 
aprovechar los recursos asignados y aplicar su  pacidad de adaptación de la Maestranza Aérea de Virtudes 


Albacete a las necesidades de la defensa nacional. Militares en 


“know-how” al material que gestiona. Adaptarse a 
Unidad comprometida en alcanzar, contando con MAÉESAL. 


las avanzadas tecnologías que incorporan los moder- 


nos sistemas de armas, siempre en evolución cons- 
tante. Realizar análisis e investigaciones de ingenie- 
ría, diseñar e implementar modificaciones, corregir 
fallos en servicio e incorporar mejoras y actualizacio- 
nes en los sistemas de armas objeto de su misión que 


la acción integrada de su equipo profesional, la má- 
xima eficiencia en su funcionamiento, optimizando 
recursos asignados, conocimiento y la experiencia 
de su personal. Una labor de apoyo, realizada día a 
día, para que el Ejército del Aire pueda cumplir su 


les permitan mantener y mejorar sus prestaciones. misión. e 
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El 803 Escuadrón germen de una SOATU-RV, tres ejemplos significativos 
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INC NACI 
andante del Ejército del Aire 
¡o EEC E] 


The Special Forces, known as the Green Berets a ofi iheiFd 
service headwear, are tasked with three primary missio E Alo 
(MA), Special Reconnaissance (SR), Direct Action (DA). O d nde 

Personnel Recovery (PR), counter-narcotics, cou nter-pre ] life er ratios , hos 12 € 
rescue, humanitarian assistance, humanitarian demining, information 
operations, peacekeeping, psychological operations, si Y assistance... 
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SINYA q 23 
l documento Visión del JEMA, de Si ponemos el punto de mira sola- 
E mente en las unidades, el Ejército del 
Aire cuenta con el Escuadrón de Za- 
padores Paracaidistas (EZAPAC) co- 
mo SOATU- ALI, con el 353 Escua- 
drón (Ala"35) como SOATU-FW y 
con el 803 Escuadrón (Ala 48) como 
SOATU-RW. 
El EZAPAC tiene desde su crea- 
ción una naturaleza netamente de 
Operaciones Especiales, con capaci- 


diciembre de 2013, cuando desa- 
rrolla las capacidades de las que 
deberá disponer el.Ejército del Aire, 
en uno de los puntos se refiere a: 
. “Estructura de mando y control y 
unidades dedicadas a la realización de 
12m Operaciones Aéreas Especiales 
“2 (SAO), junto con un sistema de for- 
mación que permita disponer de per- 























“2 sonal altamente cualificado para ello”. 
E y - Endos.duros inicios para tratar de dades aéreas.como Controladores de 
¡EF conseguir una Cierta capacidad operati- Combate (CCT), Equipos de Control 


Aéreo Táctico (TACP) o Personnel . 
Recovery (PR). 
Luego hoy en día el gran reto es 
conseguir que tanto el Ala 35 como el 
Ala 48 puedan obtener ciertas capaci- 
dades dentro de las Operaciones SAO. 

Centrándonos en el 803 Escuadrón 
(RW), este tiene asignado como rol 
e Personnel Recovery, con sus 


1 va tanto en estructuras-de mando. y 
control como en una SOATG (Special 
da. Operation Air Task Group) o en unida- 
E des SOATU-ALI (Special Operation 
22 Air Task Unit Air-Land Integration), 
2 SOATU-FW.(Fixed Wing) y SOATU- 
Ak RW (Rotary Wing); nos encontramos 
con que en algunos aspectos queda un 

= largo camino por recorrer. 
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diferentes variantes Search and Res-. 
cue (SAR), Combat Search "and Res- 


etc... y como roles secundarios, 
HME (Helicopter Medical Evacua- 
tion) y SAO como una SOATU-RW. 

Respecto al rol primario PR, el 803 
tiene demostrada su capacidad opera- 
tiva como unidad SAR durante casi 
60 años, como unidad CSAR y CR en 
multitud de ejercicios tanto naciona- 
les como internacionales desde el año 
2001 como el SIRIO, TLP, VOLCA- 
NEX o el CIPRSC. 

Ew relación a los roles secundarios, 
no-hace faltaicomentar los máside 
1000 evacuados desde el año 2005 en 
la. misión ISAF en Afganistán con el 
destacamento HELISAF, pero'sobre 
el rol SAO “a priori” podríamos decir 
que es una incógnita ya que hoy en 
día la experiencia es limitada. El 803 
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cue (CSAR), Combat RECOvery (Ro 
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Escuadrón tiene nombradas varias tr1- 
pulaciones SAO y tiene aprobados 
unos:planes-de instrucción (PI) y 
adiestramiento (PAB) para entrena- 
miento-en este tipo de operaciones, 
además este año 2014 ha tomado par- 
te con dos helicópteros (HD.21) y di- 
verso personal dentro de una SO- 
ATG, en el ejercicio conjunto FCEX. 


SEAT O 

A, ¿ » 

» DA es 
y 


En opinión del autor, la incógnita so- 
bre el rol.SAO de dicha Unidad no es 
del todo correcta y se van a exponer tres 
ejemplos que aunque desde un punto 
de vista doctrinal pueden no. ser. cons; 


derados como operaciones SAOsumna- * 


turaleza es cuanto menos discutible. 
Para ello me apoyaré en la opinión 
del vicealmirante (USA) William Mc 
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Raven que en su Teoría sobre las Ope- 
raciones Especiales! habla de la Supe- 
rioridad Relativa?, expone los seis 
principios que permiten a las Fuerzas 
Especiales conseguirla y la resalta la 
importancia de la mentalidad “SOF”., 
Estos son los seis principios, que 
deben estar presentes durante la pre- 
paración, planeamiento y ejecución 
de las misiones. 
Simplicidad: se basa en desarrollar 
un plan simple, mediante la inteligen- 
cia, innovación y limitación del nú- 
mero de objetivos. 
Seguridad: evitar que el enemigo ga- 


TEA 
ne ventaja a través del conocimiento 
anticipado del ataque inminente. 
Consiste tanto en ocultar el instante 
del ataque como la duración y los 
medios de inserción utilizados. 
Repetición: las Fuerzas Especiales 
realizan misiones empleando perfiles 
de entrenamiento que deben ser con- 
siderados para ellos como normales. 


lIMc Raven, William H, “Spec Ops Case Stu- 
dies in Special Operations Warfare. Theory 
and Practice”, Editorial Presidio Press, CA 
EEUU 19095. 

2Superioridad relativa: “Es una condición que 
existe cuando una fuerza de ataque general- 
mente más pequeña gana ventaja decisiva so- 
bre un enemigo superior o bien defendido”. 
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Sorpresa: habilidad para golpear al 
enemigo en la hora o el lugar donde 
este no esté preparado. 

Velocidad: llegar al objetivo tan rá- 
pido como sea posible y salir de la 
misma manera. 

Propósito: entender y luego ejecutar 
el objetivo de la misión sin importar 
los obstáculos que aparezcan además 
de obtener el compromiso del perso- 
nal sin limitaciones. 

Respecto a la mentalidad “SOF” la 
publicación US Joint Publication 3- 
05 Special Operations (16 July 2014) 
dice lo siguiente: 





Irregular warfare (IW) is a violent 
struggle among state and non-state ac- 
tors for legitimacy and influence over 
the relevant population. Non-state ac- 
tors often seek to create instability and 
disrupt and negate state legitimacy and 
governance to gain and maintain con- 
trol or influence over and the support 
of a relevant population. Non-state ac- 
tors use political, psychological, and 
economic methods, reinforced with. 
Countering these methods requires a 
different mindset and different capabi- 
lities than traditional warfare met- 
hods. SOF are selected, trained, and 
equipped to conduct all forms of IW. 


EJEMPLO N* 1 


Escolta a dos Mi-17 del ANA (Afg- 
han National Army) en la provin- 
cia de Helmand. (Enero de 2013) 
La misión consistía en escoltar a una 
pareja de helicópteros afganos (Mi-17) 
que iban a realizar una misión de 
evacuación de heridos (CASEVAC) 
en la zona sur del Mando Regional 
Oeste (RC-W-Regional Command 
West). Dicha escolta era necesaria 
tanto por la zona a sobrevolar como 
por la configuración de los Mi-17, al 
carecer estos de armamento a bordo. 


añ 
?. - - 7 
> > a 


Los helicópteros Mi-17 del ANA 
destacados en la Base Aérea. de He- 
rat estaban mentorizados por un equi- 
po de los EEUU. 

La operación fue lanzada a primera 
hora de la mañana. La zona de aterri- 
zaje se encontraba en la base afgana 
de operaciones avanzada “ICE”, en 
pleno distrito de Gulistán (provincia 
de Helmand) una de las zonas con 
mayor actividad insurgente. 

Además debía realizarse en el me- 
nor tiempo posible ya que según in- 
formaciones de inteligencia había fil- 
traciones dentro del propio ANA a la 
insurgencia y cuanto menos tiempo 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Diciembre 2014 





pasase en completar la misión menos 
posibilidad tendría la insurgencia en 
actuar. Por ello el tiempo desde la pe- 
tición al RC-W hasta el despegue fue 
de 47 minutos. 

Como datos de actividad insurgente 
respecto a la amenaza aérea en la zona 
se muestran los siguientes incidentes: 
30 de mayo de 2007. Un helicóptero 
de transporte estadounidense (CH- 
47) se estrelló en la provincia de Hel- 
mand, al sur de Afganistán. En el in- 
cidente murieron siete soldados, entre 
ellos cinco estadounidenses. Fueron 
alcanzados por un cohete. 

19 de julio de 2009. Un helicóptero 
civil se estrelló al despegar de la base 
de la OTAN al sur de Afganistán. En 
el accidente perecieron 16 civiles. 
Como posibles causas no se descarta 
un ataque con cohetes. 

9 de junio de 2010. Los talibanes de- 
rribaron un helicóptero (UH-60 
Black Hawk) en la provincia de Hel- 
mand, fallecieron los cuatro soldados 
que volaban en él. El helicóptero vo- 
laba a baja altitud cuando fue abatido 
por un lanzagranadas de fabricación 
soviética. 

14 de julio de 2009. Seis tripulantes 
ucranianos y un niño afgano murie- 
ron cuando los talibanes derribaron el 
helicóptero en el que viajaban (un 


Mi-26) en la provincia del sur de 
Helmand (Afganistán). Transporta- 
ban suministros a la base británica de 
Camp Bastion. 

Además de lo anterior se debe 
mencionar que hasta el año 2012 se 
habían informado de más de 40 inc1- 
dentes SAFIRE (Surface to Air Fire) 
en dicha provincia. 

La escolta a los Mi-17 se realizó 
desde Herat hasta diez millas náuticas 
antes de la zona de aterrizaje, allí se 
aseguró el área y se autorizó a los Mi- 
17 a aterrizar y recoger a un herido de 
las Fuerzas Nacionales de Seguridad 
Afganas (ANSF - Afghan National 
Security Forces), después se continuó 
la escolta hasta la PRT (equipo de re- 
construcción provincial) norteamerl- 
cana de Farah, donde el herido fue in- 
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egresado en la formación sanitaria 
(ROLE 2). La misión tuvo una dura- 
ción de 03:20 horas de vuelo. 


EJEMPLO N* 2 


Operación Gostakh (Noreste de 
Ludina) y Grey Beret (Moqur). 
(Febrero 2013) 

Operaciones de las denominadas 
“Cordon and Search”, típica operación 
de “Counter Insurgency” donde se 
acordona una zona y se realizan bús- 
quedas de personal y/o armamento. 

En estas dos operaciones terrestres 
tomó parte el Ejército Nacional Afga- 
no (ANA), participaron también 
miembros de la Policía Nacional Af- 
gana (ANP) y de la Policía de Fronte- 
ras (ABP), un total de 350 efectivos 
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que contaron con el apoyo de perso- 
nal español de Q-I-Naw. 

Tanto la operación Grey Beret co- 
mo la operación Gostakh consiguie- 
ron acabar con un reducto de la insur- 
gencia y apresar armamento ligero y 
uniformes del ANA y ANP que esta- 
ban en manos de la insurgencia. 

Los medios aéreos utilizados du- 
rante estas operaciones fueron heli- 
cópteros de transporte (Chinook y 
Cougar) de las Fuerzas Aeromóviles 
del Ejército de Tierra español, heli- 
cópteros de ataque tanto 'Mangusta', 
Italianos, como “Apache”, norteame- 
ricanos, y helicópteros para evacua- 
ción médica del Ejército del Aire. 

Además se contó con un avión no 
tripulado del sistema PAST (Platafor- 
ma Autónoma Sensorizada Inteligen- 
te) y equipos de Control Aerotácticos 
para apoyo aéreo (TACP). 

Los helicópteros del Ejército del 
Aire tenían como misión principal el 
“Airborne MEDEVAC” a unas 12 
millas de la zona, los helicópteros de 
ataque escoltaban a los de transporte 
para la infiltración y exfiltración y se 
quedaban en zona hasta que debían ir 
a repostar, esto significaba que du- 
rante aproximadamente 1:30h los 
“Superpumas” de HELISAF debían 
moverse desde las 12 millas fuera 
hasta la zona de la operación y eran 
los encargados de apoyar en caso de 
una aeroevacuación médica y a re- 
querimiento del TACP del reconoci- 
miento de las zonas colindantes en 
caso de actividad insurgente o en úl- 
timo extremo del apoyo aéreo?. 


EJEMPLO N” 3 


Operación TALASHEE MAR- 
KAZZE. (Diciembre 2012) 

La operación Talashee Markazze 
estaba enmarcada en las del tipo 
“Counter Insurgency”, dicha opera- 
ción estaba liderada por la Task For- 
ce 45 (ITA) para localizar y apresar a 
un objetivo de gran interés en una zo- 
na cercana a Jawzestan (GRID 415 
NT 27002 75783). 

De acuerdo con la información de 
inteligencia los grupos liderados por el 
objetivo estaban activos en los distritos 


3El HD.21 (Superpuma) destacado en Afganis- 
tán tenía la posibilidad de montar dos M2M de 
12 7mm en cada puerta de cabina de carga. 
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de Obeh, Chest-E- Sharif y Farshi y 
sumaban un total de 200 insurgentes. 

También según fuentes de inteli- 
gencia estos grupos fueron los cau- 
santes de la última emboscada a las 
ANSF en el área de Jonaw el 22 de 
octubre de 2012. 

La zona de la operación abarcaba 
cuatro poblados, Khamshara, Jawzes- 
tan, Lokasank y Abkhana. 

Debido a que los helicópteros italia- 
nos no contaban con configuración 
MEDEVAC y que durante las fechas 
de la operación, los SH-60 medicali- 
zados de la Task Force estadouniden- 
se “Storm” estaban comprometidos en 
operaciones de los EEUU al sur del 
RC-West, La Task Force 45 de Opera- 
ciones Especiales italiana solicitó al 


RC-West el apoyo de los helicópteros 
de HELISAP para en un principio rea- 
lizar “Airborne MEDEVAC”. La ope- 
ración se planeó nocturna y la infiltra- 
ción se realizaría con NH-90 y “Chi- 
nook” (CH-47) italianos escoltados 
por helicópteros “Mangusta”, los 
HD.21 se desplegarían 10 horas antes 
en la PRT de Chagcharan. 

Durante el planeamiento se definie- 
ron 4 HLZs (Helicoter Landing Zone), 
dos para la infiltración y exfiltración, 
una para MEDEVAC y la última para 
una infiltración de emergencia. 

Después de un día de planeamiento 
(18 horas), se decidió que la misión 
para los helicópteros españoles con- 
sistiría en permanecer con los moto- 
res en marcha dentro de la PRT de 


Chagcharan, y se trabajaba con dos 
posibilidades, la primera en caso de 
personal herido realizar la evacua- 
ción médica desde la HLZ hasta He- 
rat y la segunda en caso de necesidad 
la infiltración de un SOTU para re- 
fuerzo en caso necesario, las dos mi- 
siones consistían en aterrizar en dos 
HLZ muy próximas a la zona caliente 
ya que debido a la orografía no exis- 
tían muchas alternativas. 

El RC-WEST autorizó la misión 
pero debido a las condiciones meteo- 
rológicas en la zona (niebla) se can- 
celó durante tres días consecutivos, 
teniendo posteriormente que pospo- 
nerse un mes debido a las condicio- 
nes de luminosidad (poca luz lunar). 
Como era de esperar el objetivo no 





permaneció más de dos noches en la 
misma localidad. 

Una vez descritos los ejemplos, se 
puede concluir que tanto los princi- 
pios como la mentalidad de las Ope- 
raciones Especiales que aparecen en 
la Teoría del Vicealmirante Mc Ra- 
ven pueden ser de aplicación en las 
tres misiones descritas. 

Si bien desde un punto de vista pura- 
mente doctrinal se puede decir que no 
podrían considerarse como misiones 
SAO, todas estas misiones tienen al- 
gún rasgo de los que caracterizan a las 
misiones de operaciones especiales. Y 
lo que desde luego es indiscutible es 
que desde ese mismo punto de vista 
doctrinal no se trató de misiones sim- 
plemente de carácter MEDEVAC um 
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CTMA 


Setenta años 
no es nada 











BEATRIZ PUENTE ESPADA 
Comandante Médico 
Centro de Instrucción de Medicina Aeroespacial (CIMA) 


SE RUEGA A TODO EL PERSONAL ENTREGUE A ESTA SECRETARÍA UNA FOTOGRAFÍA TAMANO 
CARNET EN COLOR Y RECIENTE, CON EL NOMBRE COMPLETO ESCRITO EN EL REVERSO YA 
QUE SE VA A REALIZAR UNA ORLA CONMEMORATIVA 70 ANIVERSARIO DEL CIMA. 
ATENTAMENTE, SECRETARÍA DE DIRECCIÓN. SEPTIEMBRE 2012. 

“NO PUEDE SER”, ME SORPRENDO. Y PARA CONFIRMAR QUE ES VERDAD LO QUE 
DICE ESE CORREO, CORRO AL PASILLO DE LA PLANTA DE ABAJO DEL CIMA DONDE 
RECUERDO OUE HAY UN CUADRO CONMEMORATIVO DEL 50 ANIVERSARIO DEL 
CENTRO. EFECTIVAMENTE, ASÍ ES. ASÍ LO DEMUESTRA LA FOTO QUE TOMO 
CON EL TELÉFONO MÓVIL. 

NO HAY MÁS QUE VER ESA FOTO PARA COMPROBAR CÓMO HAN CAMBIADO 
LAS COSAS. Y SIN EMBARGO LA CASA ES LA MISMA. PERMANECE, Y CONTINÚA 
HACIENDO SU FUNCIÓN, CLARAMENTE DEFINIDA DESDE SUS ORÍGENES, PESE 
A TODOS LOS CAMBIOS QUE A SU ALREDEDOR SUCEDEN. 


reo que es una buena ocasión pa- 

ra recordar a algunos de nuestros 

pioneros que trajeron la Medicina 
Aeroespacial al Ejército del Aire. 

El primer médico de alguna manera 
aeronáutico, por no decir el más aero- 
náutico de todos nosotros, fue el of1- 
cial médico Antonio Pérez Núñez. En 
abril de 1910 había nacido la Aviación 
Militar Española, y unos meses des- 
pués, en agosto, el primer español ob- 
tiene su título de piloto, el ingeniero 
Benito Loygorri Pimentel. 

En 1910 Pérez Núñez era nombrado 
oficial médico alumno de la Academia 
Médico-Militar. En enero de 1911 era 
promovido al empleo de médico 2* del 
Cuerpo de Sanidad Militar. Destinado 
en Marruecos decidió realizar el curso 
de piloto aviador, y en octubre de 1912 
se presentó en la escuela de Guadalaja- 
ra (allí estaba la rama de Aerostación) 
donde se le declaró apto como piloto. 
En ese mismo año 1912 se creó en 
Cuatro Vientos el Centro de Reconocl- 
mientos de Pilotos, que en 1926 pasaría 
a denominarse Laboratorio de Recono- 
cimientos, dirigido por el comandante 
Puig Quero, que empieza a sistematizar 
los reconocimientos médicos iniciales 
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y periódicos de los pilotos, esbozando 
una primitiva Cartilla Sanitaria del 
Aviador. El Laboratorio desaparecería 
diez años después, con motivo de la 
Guerra Civil Española, y se perdió todo 
el material de trabajo y el Archivo. 

Pérez Núñez marchó en febrero de 
1913 a la Escuela de Aviación de Cua- 
tro Vientos, al tiempo que ascendía al 
grado de Médico Primero. Fue alumno 
de la 2* Promoción de Pilotos de la 
Aviación Militar Española (título n* 
36, expedido por el Real Aeroclub de 
España en 1913). En mayo fue decla- 
rado piloto militar de aeroplano de se- 
gunda categoría y el 20 de noviembre 
obtuvo el título de piloto aviador de 1* 
categoría; estableció la marca española 
de altura, subiendo a 3.600 metros so- 
bre el nivel del mar. 

Pérez Núñez fue destinado al aeró- 
dromo de Tetuán y volando el mono- 
plano Nieuport participó en las prime- 
ras campañas de Marruecos, estableci- 
do en Zeluán (Melilla). En este 
conflicto tuvo ocasión de observar la 
importancia que tenía el hecho de con- 
tar con un medio de evacuación o de 
asistencia sanitaria por vía aérea. 

Según reza nuestro primer Manual 


del Médico de Vuelo, el Capitán Pérez 
publicó en 1920 el primer Reglamento 
para el Reconocimiento de Pilotos. 
También escribió un artículo sobre la 
asistencia y evacuación sanitaria vía 
aérea, que fue publicado en la Revista 
de la Cruz Roja en 1922 y que revirtió 
en la creación de una unidad aérea sa- 
nitaria que jugaría un destacado papel 
en las fases finales de la insurrección 
rifeña y, sobre todo, en el desembarco 
de Alhucemas. 

Paralelamente, en 1921 (año en que 
se celebró en París el Primer Congreso 
de Medicina Aeronáutica), el coman- 
dante médico de la Armada, Figueras 
Ballester organiza en San Javier (Mur- 
cia) un Centro de Reconocimientos pa- 
ra pilotos navales que contó incluso 
con una primitiva cámara neumática 
que permitía el estudio de las reaccio- 
nes orgánicas ante las bajas presiones. 

Los años 20 están llenos de grandes 
gestas en la aviación: En 1921 el inge- 
niero Juan de la Cierva realiza la pri- 
mera ascensión en autogiro en Getafe; 
en 1926 el Plus Ultra llega a Buenos 
Aires y el Breguet XIX tripulado por 
los capitanes Loriga y Gallarza hace el 
vuelo Madrid-Manila; en 1927 Charles 
Lindbergh cruza en solitario el Atlánti- 
co en el mítico “Spirit of Sant Louis” y 
vuela el primer hidroavión español; en 
1928 tiene lugar el primer vuelo inter- 
nacional de un autogiro, atravesando el 
Canal de la Mancha y pilotado por su 
inventor... Y en 1930 La Cierva es re- 
cibido en Nueva York. Puedo imaginar 
lo estimulante que debió ser esa época 
para alguien como Antonio Pérez, que 
compartía la inquietud del médico, del 
piloto y de la ingeniería. 

En 1923 ascendió al grado de co- 
mandante Médico y realizó diversidad 
de servicios en Cuatro Vientos. En 
1931 fue destinado a los Laboratorios 
de Investigación Aeronáutica, y pasó a 
la situación de retirado. Y en 1933 rea- 
lizó junto al piloto e ingeniero Antonio 
Gudín Fernández un estudio titulado 
“Dotación y transformación de los 
aviones comerciales en aviones sanita- 
rios” que presentó como ponencia en 
el II Congreso Internacional de Avia- 
ción Sanitaria celebrado en Madrid. 
Hicieron una demostración de la rápi- 
da transformación de un avión trimotor 
Ford de una línea comercial en avión 
sanitario. El trabajo obtuvo como reco- 
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nocimiento un premio en Francia, da- 
do el ingenioso sistema concebido por 
el médico y el ingeniero para dicha 
transformación. ¡Qué tiempos! 

En ese mismo Congreso de 1933 hu- 
bo lógicamente, mucha participación 
española. Entre ellas, el comandante Fi- 
gueras presentó una ponencia llamada 
“Contraindicaciones médico-quirúrgl- 
cas del transporte de aviones sanita- 
rios”, o la del comandante Puig Quero, 
que defendió la necesidad de crear un 
organismo que agrupara la Sanidad de 
la Aviación Militar y la de las Aeronáu- 
ticas Naval y Civil. La Aviación Civil 
tenía entonces en España un Servicio 
Médico centralizado en la Dirección 
General de Aeronáutica Civil, donde se 
practicaban las pruebas de aptitud para 
los pilotos comerciales. La Aeronáutica 
Naval tenía centralizados sus Servicios 
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Sanitarios en la Base Aérea de San Ja- 
vier y en la Escuela de Barcelona, nu- 
triéndose de personal médico de la Ar- 
mada. La Aeronáutica Militar tenía 
sus Servicios Sanitarios radicados en 
el Aeródromo de Cuatro Vientos, don- 
de se practicaban las pruebas de apti- 
tud del personal volante perteneciente 
al Ejército de Tierra. Así, ofreció unas 
directrices para la creación de un 
Cuerpo de Sanidad del Aire unificado. 

El 7 de octubre de 1939 se crea por 
Ley el Ejército del Aire, cuyo 73" an1- 
versario estamos celebrando. Y es por 
entonces cuando comienza la andadura 
del CIMA, con la creación del Cuerpo 
de Sanidad del Ejército del Aire y la 
especialidad de Medicina Aeronáutica. 

En el Boletín Oficial del Estado n* 
69 de 9 de marzo de 1940 se publica el 
DECRETO de 23 de febrero de 1940 y 
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se crean dos Institutos de Medicina 
Aeronáutica, uno en Madrid y otro en 
Sevilla. Los Institutos tendrían la si- 
guiente organización: 

e Jefatura Técnica y de Estudios. 

e Centro de Investigación de Medici- 
na Aeronáutica, Medicina Legal y Psi- 
cotecnia del Vuelo. 

e Centro de Higiene y Profilaxis general. 

e Formación de Practicantes y Enfermeras. 

e El de Madrid tendrá, además, un 
Hospital, cursos superiores y especiali- 
zación medico-quirúrgica, la Academia 
de Sanidad del Aire y el Parque Central. 


EL INSTITUTO DE MEDICINA 
AERONAUTICA DE SEVILLA 


El 9 de mayo de 1929 se inauguraba 
la Exposición Iberoamericana de Sev1- 
lla. Fue uno de los hechos más impor- 
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tantes de principios del siglo XX para 
la ciudad de Sevilla. Una vez finaliza- 
da, y como ocurre actualmente, algu- 
nos de sus edificios desaparecieron, 
pero otros se utilizaron (y aún se utili- 
zan) para diversos fines. 

En la parte del Sector Sur, donde hoy 
se ubica el campus universitario de 
Reina Mercedes, existió una plaza lla- 
mada de los Conquistadores. Confor- 
mando la Plaza de los Conquistadores, 
junto a los pabellones de las provincias 
andaluzas, se erigieron los edificios re- 
presentativos de Aragón, Asturias, Ca- 
narias, Castilla la Nueva, Castilla la 
Vieja y León, Murcia-Albacete, Nava- 
rra, Valencia, Vascongadas y de la Di- 
putación de Barcelona. Forman parte 
de la historia del Instituto en Sevilla los 
Pabellones Vasco y de Barcelona. 

Cuando la Exposición finalizó, el Pa- 
bellón Vasco quedó abandonado, y fue 
utilizado durante la Guerra Civil como 
cárcel; tras la misma fue cedido al Ejérci- 
to del Aire, se instaló primeramente en el 
pabellón el Instituto de Medicina Aero- 
náutica, y más tarde un hospital militar. 

Según parece, creándose como estaba 
el Ejército del Aire, a fin de atender las 
necesidades de este Ejército, y concreta- 
mente con el objeto de instalar el Instituto 
de Medicina Aeronáutica de Sevilla, la 
Diputación Provincial de las Vasconga- 
das, cede el edificio al Arma de Aviación. 

El 27 de octubre de 19309, el Jefe de 
los Servicios Sanitarios del Aire, Don 
Miguel Lafont, estando el Instituto ins- 
talándose y organizándose en el Pabe- 
llón Vasco, se dirige al General Subse- 
cretario del Aire y le propone una serie 
de asuntos. Entre ellos solicita, para 








completar la función del Instituto, le 
sea cedido un “pabelloncito” situado 
justo al lado del Pabellón Vasco; se 
trataba del Pabellón de Barcelona de la 
Exposición del 29, 

Sin embargo, el Pabellón de Barce- 
lona se encontraba habitado por un te- 
niente de Ingenieros. 

Tras recibir dicha petición, el gene- 
ral Subsecretario se dirige al presidente 
de la Diputación Provincial de Barce- 
lona, y se solicita la cesión del Pabe- 
llón citado. La Diputación Provincial 
de Barcelona informa que el Pabellón 
había sido cedido al Ayuntamiento de 
Sevilla por acuerdo del enero de 1932. 
Así pues, se solicita dicho Pabellón al 
Ayuntamiento de Sevilla. 

En noviembre de 1940 el Ayunta- 
miento de Sevilla cede provisional- 
mente el Pabellón de Barcelona. 
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Sin embargo, surgen complicaciones, 
ya que, tanto el Pabellón Vasco como 
el de Barcelona, habían sido construl- 
dos en un terreno particular, arrendado 
al Comité de la Exposición del 29 du- 
rante el periodo de celebración de la 
misma y seis meses más. El Comité 
había impuesto a las Diputaciones que, 
terminada la Exposición, deberían de- 
rribar los edificios y si no lo hicieran, 
dejarían el material en beneficio del 
Comité. En 1936 el Ayuntamiento de 
Sevilla obtuvo una oferta de dichos te- 
rrenos (10 pesetas por metro) que de- 
bería pagar con el importe de las par- 
celas que se fueran vendiendo, y por 
tanto, sin poder ceder ningún terreno 
donde estaban los pabellones regiona- 
les hasta pagar a los particulares que 
inicialmente habían cedido el terreno. 

Así pues el Pabellón de Barcelona 
no podía ser cedido por el Ayunta- 
miento sevillano, si bien este no se 
oponía a que el Ministerio del Aire, 
con más medios y justificación que el 
Ayuntamiento de Sevilla, consiga que 
ese Oficial de Ingenieros abandone el 
local que hoy ocupa y que el Ministe- 
rio del Aire utilice el local para la fi- 
nalidad que tiene prevista. 

Finalmente el Pabellón Vasco pasó a 
ser hospital militar. Fue entonces cuan- 
do se le une el Pabellón de Barcelona, 
y se instalan algunas salas hospitala- 
rias. Este uso como hospital militar, 
permanece hasta el año 1968, fecha en 
que mediante una Orden Ministerial, 
cesa su actividad. 

En el mes de septiembre de 1971, el 
Pabellón Vasco fue cedido por el Ejér- 
cito del Aire al Centro Regional de 
Oncología. En 1976 se remodela total- 
mente el anexionado Pabellón de Bar- 
celona, y es derribado seis años más 
tarde, en 1982. 

Hasta aquí, los primeros años del 
Instituto en Sevilla. 


EL INSTITUTO DE MEDICINA 
AERONAUTICA DE MADRID 


Veremos a continuación los prime- 
ros pasos del Instituto en Madrid. 

En 1941 se había aprobado la cons- 
trucción del Instituto de Medicina Aero- 
náutica de Madrid en la Ciudad Univer- 
sitaria, concretamente en la Facultad de 
Medicina. Esto fue muy valorado por el 
entonces teniente coronel médico, Ins- 
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pector de Sanidad del Aire, Miguel La- 
font, que mencionaba en escrito al Ge- 
neral Subsecretario del Aire que así los 
Jefes y Oficiales Médicos del Aire ha- 
llarían facilidad para interesarse en es- 
tudios médicos superiores y los alum- 
nos de la Facultad de Medicina encon- 
trarían en el Instituto un complemento a 
las disciplinas médicas oficiales, en lo 
referente a la Medicina Aeronáutica. 

Es decir, consideraba beneficioso 
para la formación médica y la eficacia 
del Arma Aérea la coordinación entre 
las dos instituciones, Civil y Castrense, 
y así lo hace notar en su escrito, que 
expresa además que en el Extranjero, 
entre las Instituciones médicas civiles 
y las de los Ejércitos del Aire, existen 
semejantes correlaciones científicas y 
de investigación. 

Llama la atención lo avanzado de la 
propuesta y lo de acuerdo que podemos 
estar actualmente con sus palabras. 

Así pues se inició la construcción de lo 
que sería el “Instituto de Medicina Aero- 
náutica Central” en Madrid; curiosamen- 
te se solicita como terreno necesario un 
área rectangular de 300 por 500 metros. 

Según la tesis doctoral del Dr. Gó- 
mez Cabezas, en 1942, por circunstan- 
cias personales muy especiales y sin 
que medie Orden Ministerial alguna, 
el Instituto de Medicina Aeronáutica 
de Madrid prácticamente se desarticu- 
la, a la vez que se le concede especial 
incremento y predicamento al Centro 
de Investigación de Medicina Aero- 
náutica que, directamente relacionado 
con la Inspección de Sanidad del Mi- 
nisterio del Aire se ubica en la Ciudad 
Universitaria, en el semisótano del 
Pabellón de Fisiología de la Facultad 
de Medicina, cedidos los locales gra- 
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ciablemente por un periodo inicial de 
veinte años, por la Junta de Gobierno 
de la Ciudad Universitaria. 

Es por ello que se conmemoró el 
aniversario del CIMA tomando como 
origen del Centro el año 1942. No que- 
da muy claro, según la bibliografía 
consultada, si en 1942 desaparece la 
denominación de Instituto para llamar- 
se definitivamente Centro, o simple- 
mente, en las instalaciones de la Facul- 
tad de Medicina se construye el “Cen- 
tro de Investigación de Medicina 
Aeronáutica, Medicina Legal y Psico- 
tecnia del Vuelo”, tal y como se defi- 
nía en el Decreto de febrero de 1940. 
Por tanto, en mi opinión, se podría 
considerar 1940 como fecha fundacio- 
nal del primer “CIMA”, siguiendo la 
publicación del mencionado Decreto. 

Sea como fuere, hace 20 años se 
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consideró el año 1942 como creación 


del CIMA. 

Mientras se terminaba de construir y 
dotar el centro de Madrid, siguió fun- 
cionando el Instituto de Sevilla. 

A finales de 1942, la Sanidad del Ai- 
re de la Luftwaffe alemana invita a la 
española a visitar sus Hospitales y 
Centros de Investigación de Medicina 
Aeronáutica. En 1943 se constituye 
una Comisión de Médicos que realiza- 
ron ese viaje: El Coronel Puig Quero 
(entonces Inspector Médico de San1- 
dad del Aire), Lafont (director del Ins- 
tituto de Medicina Aeronáutica), Ga- 
rrote y Álvarez-Sala. El viaje debió de 
ser muy instructivo e interesante, tal y 
como lo relató en una Memoria del 
mismo el Coronel Puig Quero. 

En 1943 comenzó a instalarse en el 
CIMA la primera Cámara de Baja Pre- 
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sión. Y rápidamente comenzaron los 
trabajos de investigación. 

Y ya próximos a entregarse los loca- 
les de la Facultad de Medicina para la 
inauguración del Centro de Madrid, el 
ya Coronel Médico, aun Inspector de 
Sanidad del Aire Miguel Lafont escribe 
al General Subsecretario del Ejército del 
Aire, al objeto de clarificar las misiones 
que, a su juicio, debe realizar el centro. 

Reproduzco a continuación algunas 
de las frases que emplea: 

Debe caracterizar a las misiones 
de este Centro de Investigación el es- 
tudio Médico-Aeronáutico-Legal y 
Psicotécnico, y esto en todas las cir- 
cunstancias biológicas y siniestrales 
que lleva consigo el vuelo. 

Además, en todos sus escritos men- 
cionaba el interés de que estos servi- 
cios sean dotados de personal Médico 
con vocación, especializado y compe- 
tente, asimismo de material e instru- 
mental apropiado y que se disponga 
de un Crédito en consonancia real con 
las funciones que debe desarrollar y 
realizar; por fin, que su instalación y 
desarrollo se desenvuelva al unísono 
de la evolución del Arma Aérea. 

Así, proponía el Coronel Lafont, en- 
tre otras, las siguientes funciones y or- 
ganización para el Centro: 

e Estudio e Investigación, y profilaxis 
de los flaqueos fisiopatológicos surgidos 
o cómo reacción del vuelo”, mediante 
una serie de secciones médicas: De 
plantilla: “Fisiología, Anatomía Patoló- 
gica y Hematología”; “Medicina Aero- 
náutica y Psicotecnia del Vuelo” y otras, 
tales como Circulatorio y Respiratorio; 
Neuropsiquiatriía; “Roentgen”, etc. 

e Científico cumplimiento de la Norma 
de examen y reconocimiento psicofísico. 

e Concurrencia obligatoria y periódica 
al Centro del Personal del Arma Aérea a 
los fines de entrenamiento, enseñanza,... 

e Pensión del Personal Médico a fi- 
nes de estudio e investigación en los 
Institutos de Medicina Aeronáuticas 
Extranjeros. La Pensión se adjudicaría 
a favor del Personal Médico con verda- 
dera vocación y dotes de investigador. 

e Interesar la colaboración del Pro- 
fesorado y Personal Médico Civil”. 
“Ese interesar pudiera fundarse en 
gratificaciones y nombramientos hono- 
ríficos y de la Escala de Complemento. 

Y ya definitivamente, en escrito del 
Inspector de Sanidad del Aire de 28 de 
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febrero de 1945, se definen detallada- 
mente las funciones del “Centro de In- 


vestigación de Medicina Aeronáutica, 
Medicina Legal y Psicotecnia del Vue- 
lo”. Comienza así la auténtica vida del 
CIMA y siendo el mismo coronel mé- 
dico Mariano Puig como director. 

No puedo dejar de reproducir el pri- 
mer párrafo de este escrito: 

El Centro de Investigación de Medi- 
cina Aeronáutica, Medicina Legal y 
Psicotecnia del Vuelo, debe conside- 
rarse como el elemento básico y fun- 
damental de la Sanidad del Aire, ya 
que por la especificidad de sus funcio- 
nes y cometidos diversos puede decirse 


que absorbe todo lo genuinamente ca- 
racterístico de la Sanidad del Aire. 

Las misiones o funciones fundamen- 
tales quedaron clasificadas en los s1- 
guientes grupos ya en 1945, y siguen 
prácticamente igual: 

1. Selección psicofísica del personal 
volante. 

2. Investigación aplicada a la Sani- 
dad Aérea. 

3. Enseñanza en todos sus aspectos 
de las materias relacionadas con la Sa- 
nidad Aérea. 

4. Divulgación de conocimientos de 
Sanidad Aérea. 

5. Medicina Legal aplicada a la Sa- 
nidad Aérea. 

6. Cuestiones generales médico-cas- 
trenses aplicadas al Ejército del Aire. 

En aquel escrito se desarrollaba inclu- 
so cuáles eran los locales necesarios: la- 
boratorios, despachos, departamentos 
para los especialistas... Prácticamente 
1gual que lo que existe hoy día. 

Y para mi asombro, tal y como si no 
hubieran pasado los años, y coincl- 
diendo con el diseño del nuevo CIMA, 
leo: Actualmente y por circunstancias 
de todos conocidas acaso no sea posli- 
ble la adquisición y montaje de una 
centrífuga, pero no por ello se debe 
abandonar este proyecto para cuando 
las circunstancias lo permitan. Pro- 
yecto abandonado una y otra vez. 

Así comenzó la andadura del CIMA 
en la Facultad de Medicina. 

Debieron de ser unos años importantísi- 
mos. Los años siguientes fueron de gran- 
des retos para la aviación, y con ella, para 
la medicina aeronáutica, con la aparición 
y desarrollo de la aviación a reacción. 

En los años 50 se realizaban en el CI- 
MA unos 800 reconocimientos anuales, 
pertenecientes a la selección de pilotos 
de la Milicia Aérea Universitaria, asis- 
tentes a cursos, reconocimientos perió- 
dicos y de peritación de pilotos. 

En 1955 Merayo realiza el curso 
Physiological Training Officer en la 
Base Aérea Gunter, en Montgomery, 
Alabama. Y López-Coterilla realiza el 
Primary Course of Aviation Medicine, 
en la USAF School of Aviation Medici- 
ne, en la Base Aérea de Randolph, Te- 
xas, y obtiene también el diploma de 
Flight Surgeon. Conocimientos que se 
aprovecharon para crear en España ese 
mismo año el “Curso Elemental de 
Medicina Aeronáutica y Fisiología del 
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Vuelo” para Jefes y Oficiales Médicos 
del Ejército del Aire. 

Desde sus orígenes en 1945 y en los 
años siguientes, en el CIMA de Ma- 
drid, y en colaboración con el Instituto 
de Sevilla, se realizaban muchos estu- 
dios, gran parte de ellos relativos a la 
hipobaria; se publicaron múltiples artí- 
culos, tesis doctorales y libros relacio- 
nados con la medicina aeronáutica, y 
el entrenamiento fisiológico. 

Sirva como ejemplo el manual de 
1960, patrocinado por la Subsecretaría 
del Ministerio del Aire, sobre Entrena- 
miento Fisiológico del comandante 
Médico, Jefe de Sanidad del Ala de 
Caza nl, D. Francisco Sanjurjo More- 
no, cuya portada se muestra aquí. 

En 1962, del 8 al 12 de octubre se 
celebró en Madrid el XI Congreso In- 
ternacional de Medicina Aeronáutica y 
del Espacio. Con él, la medicina aero- 
náutica española recibe el reconoci- 
miento internacional con 30 naciones 
representadas y un centenar de comu- 
nicaciones presentadas. 

Y seguramente como colofón a todo 
aquel periodo, el teniente coronel Mé- 
dico Vicente López-Coterilla publica 
en 1968 un extenso y completísimo 
Manual de Medicina Aeronáutica y 
Espacial, fruto de su experiencia en la 
Aviación Española, de su paso por la 
Luftwaffe y de su estancia en la 
“School of Aviation Medicine” de la 
USAF. Demostrando desde el princi- 
pio lo importante que fue en el desa- 
rrollo de la medicina aeronáutica la 
formación en el extranjero. 

En 1974 el CIMA se trasladó a su 
asentamiento en la calle Arturo Soria, 
en el recinto del Hospital del Aire. Y 
seis años después se adquiere una nue- 
va cámara de baja presión, que todavía 
sigue en funcionamiento. 

En 1980 cambió la denominación del 
Centro al del Instrucción de Medicina 
Aeroespacial, parece ser que con el fin 
de mantener su dependencia en el Ejér- 
cito, pues los organismos de Investiga- 
ción deberían estar bajo la tutela del 
Ministerio de Educación y Ciencia. 

Lo que sigue en los años posteriores 
lo dejo para otra ocasión... 

Hoy, recién trasladado el Centro a su 
nueva ubicación en la Base Aérea de 
Torrejón, he querido recordar nuestros 
orígenes. 

Los míos son mucho más humildes. 


Llegué al CIMA como alumna de Me- 
dicina en 1993, en plena “resaca” por 
el 50 aniversario. En 1997, ya en el 
Cuerpo Militar de Sanidad, realicé el 
curso de Médico de Vuelo, y entre el 
2001 y el 2004 la especialización en 
medicina aeroespacial. Y aunque hay 
cosas diferentes, la esencia permanece. 

En el Dossier sobre el CIMA que 
publicó la Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica en 1996 decía el que fue 
mi tutor en el CIMA que los pilotos y 
el personal de vuelo en general ven al 
CIMA como un centro de reconocl1- 
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miento médico sin más, donde se pasa 
un examen médico de cuyo resultado 
depende el que se pueda volar o no. 
Decía que de esta visión simplista te- 
nía parte de culpa el propio CIMA, 
que no había sabido proyectar al exte- 
rior una visión más positiva de su act1- 
vidad. Él definía nuestro trabajo como 
aquel encaminado a facilitar a todo el 
que quiera volar, que pueda hacerlo de 
una manera segura, y además orientar 
al piloto que hubiera perdido la aptitud 
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la mejor manera de recuperarla, siendo 
conscientes de que, desafortunadamen- 
te, no siempre es posible. 

Eso es lo que yo aprendí, pero no so- 
lo eso, no solo buscar la mejor manera 
de recuperar la aptitud, sino también, tal 
y como rezaba entre nuestras funciones 
en 1945, divulgar los conocimientos de 
la Sanidad Aérea, y fundamentalmen- 
te, buscar siempre la mejor manera de 
que pilotos y tripulantes desarrollen su 
carrera con seguridad y eficacia, que 
es, en definitiva, la mejor manera de 
servir al Ejército y a España. Ml 
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EL 12 DE ABRIL DE 1961 COMENZÓ LA ERA DE LOS VIAJES TRIPUEADOS AL COSMOS 
CON EL VUELO DE YURI ALEXEYEVICH (GAGARIN EN LA SONDA SOVIÉTICA VOSTOK Ll, 
UN CUARTO DE SIGLO ANTES EMILIO HERRERA CONCIBIÓ “EL ATUENDO DE LOS 
NAVEGANTES OUE EN LOS FUTUROS PASEOS POR LA ESTRATOSFERA PODREMOS 
ADMIRAR BRILLANTES Y DESEUMBRADORES”. EL POLIFACÉTICO PIONERO, 
INGENIERO, PILOTO, MILITAR Y ESPAÑOL ALUMBRÓ CON SUS DESCUBRIMIENTOS 
UNA “ESCAFANDRA ASTRONÁUTICA”, UN TRAJE SIN EL QUE HOY EN DÍA NO SERÍAN 
POSIBLES LAS MISIONES ESPACIALES DELA NASA, LA ESA, ROSCOSMOS O 
LATLEGADA, EN UN TUTURO NO MUY EEJANO, DEL HOMBREA MARTE TRAS 
SU “PEQUEÑOPASO” POR LA LUNAS 


VESTIDOS PARA LA OCASIÓN 
p oco se puede añadir sobre la figu- 


ra de Emilio Herrera a las pági- 

nas y páginas escritas sobre él en 
las diferentes publicaciones del SHY- 
CEA. Inquieto, con una visionaria 
imaginación similar a la de Julio Ver- 
ne, con una creatividad que no desme- 
recía de la de Leonardo da Vinci o un 
afán tecnológico parejo al del ingenie- 
ro aeroespacial Wernher von Braun, 
este excepcional pionero, piloto y polí- 
tico español nos intentó acercar al Cos- 
mos empleando un globo y una esca- 
fandra totalmente presurizada. Su pro- 
yecto, truncado por el inicio de la 
Guerra Civil, pretendía superar todos 
los récords de la época, al ascender 
más allá de los 22.000 metros de alt1- 
tud para estudiar la radiación cósmica. 
A bordo del globo, en una barquilla 
abierta, viajaría un pasajero con “el 
atuendo de los navegantes que en los 
futuros paseos por la estratosfera po- 
dremos admirar brillantes y deslum- 
bradores”, tal como él mismo contaba 
en 1935 en la revista “Madrid Científ1- 


co”. Esta escafandra, precursora de los 
trajes espaciales, solucionaba proble- 
mas tan letales hasta entonces como la 
falta de oxígeno de la estratosfera, las 
bajísimas temperaturas o la escasa pre- 
sión. El traje tenía en su interior una 
funda hermética y estaba construido 
con tres capas superpuestas: una de la- 
na, una de caucho y una tercera de lo- 
na muy resistente. Las articulaciones, 
frente a la rigidez propia de un traje 
tan pesado y voluminoso, daban una 
gran libertad de movimiento en los 
hombros, la cadera, los codos, las rodi- 
llas y los dedos al haber sido diseñadas 
como un acordeón reforzado con ca- 


«Los trabajos de Herrera, 
al igual que los de otros 
adelantados rusos 
y estadounidenses, 
permitieron poner 
las bases fundamentales 
para la supervivencia del 
ser humano fuera de 
nuestra atmósfera.» 





bles y tirantes de acero que evitaban 
que se hinchara hasta explotar por la 
diferencia de presiones. El casco cilín-= 
drico, recubierto con una tela de plata, 
contaba con una capa de aluminio pu- 
limentado para reflejar los rayos sola- 
res y evitar el recalentamiento. Otro 
gran avance era el visor, compuesto 
por tres capas de cristal (irrompible, 
filtro ultravioleta y opaco al infrarro- 
JO), todas ellas tratadas para no sufrir la 
presencia de vaho. También se incluía 
en este casco un micrófono sin carbo- 
no para evitar una 1gnición espontánea. 
La “escafandra astronáutica”, que en 
1936 iba a suponer el primer hito de la 
conquista espacial, tuvo que esperar 
varios años para tocar el Espacio, hasta 
que la NASA la recuperó para utilizar- 
la en sus primeros viajes tripulados. 
Los trabajos de Herrera, al igual que 
los de otros adelantados rusos y esta- 
dounidenses, permitieron poner las 
bases fundamentales para la supervi- 
vencia del ser humano fuera de nues- 
tra atmósfera. Sin un traje espacial la 
falta de oxígeno provocaría la pérdida 
de conocimiento en unos 15 segundos; 
la escasa o nula presión atmosférica 
causaría el “Límite de Armstrong” por 
el que la sangre y otros fluidos corpo- 
rales comenzarían a hervir expandien- 
do tejidos y órganos como el corazón; 
se padecerían bruscos cambios de 
temperatura entre los -100%C a la 
“sombra” y los 120*C al sol; el cuerpo 
también estaría expuesto a radiacio- 
nes, al viento solar y a todo tipo de 
micrometeoritos y restos de basura. 


Los trajes han dado soluciones a to- 
dos estos problemas y permiten al ser 
humano adaptarse y sobrevivir a unas 
condiciones extremadamente hostiles 
y letales. Con sus más de 100 kilos de 
masa crean una atmósfera presurizada, 
aportan oxígeno y eliminan el anhídri- 
do carbónico. Al mismo tiempo man- 
tienen la temperatura regulada y son la 
última barrera frente a la radiación y 
los impactos al estar compuestos por 
múltiples capas de materiales resisten- 
tes como el Dacron, Tereftalato de Po- 
lietileno o Kevlar, materiales que ade- 
más evitan desgarros accidentales y la 
consiguiente pérdida de presión. 

El traje espacial actual, al igual que 
el proyectado por Herrera, está forma- 
do por una sucesión de capas. La inte- 
rior es de algodón, para dar comodidad, 
absorber sudor y evitar pérdidas de ca- 
lor. Cubre todo el cuerpo a excepción 
de la cabeza, las manos y los pies, y es- 
tá cruzado por tubos por los que circula 
agua para mantener fresco al astronauta 
durante sus actividades extravehicula- 
res. Encima se colocan las prendas 
“blindadas” y las intercambiables que 
se ajustan unas a otras. Entre ellas están 
las perneras: unos pantalones con un 
anillo ventral ajustable en altura y an- 
chura. El tronco: una camisa con ani- 
llos en las muñecas y el cuello que se 
acopla al anillo ventral. El casco: ro- 
busto, con amplia visibilidad y varias 
pantallas para proteger los ojos y pro- 
yectar mensajes escritos. Los guantes: 
suelen ser hechos a medida y deben ser 
lo suficientemente resistentes, sensibles 
y cómodos para que se puedan manejar 
herramientas en las salidas extravehicu- 
lares (EVA en inglés o VKD en ruso). 
Tubos de evacuación: son los conduc- 
tos que permiten al usuario orinar y de- 
fecar sin que suponga un peligro ni una 
molestia. La mochila: contiene las bote- 
llas de aire, el regulador de presión, las 
baterías y la radio. SAFER: un disposi- 
tivo acoplado en la espalda compuesto 
por varios propulsores para poder regre- 
sar en caso alejarse accidentalmente de 
la ISS o alguna nave durante un EVA 
para realizar trabajos de montaje, repa- 
ración, mantenimiento, etc. El color ex- 
terior de los trajes es blanco y su tejido 
está compuesto por material reflectante 
para disipar la mayor cantidad de luz y 
calor posible. Más cómodos son los 
empleados durante los vuelos. Los 


“ACES” estadounidenses son naranjas 
y los “Sokol” rusos blancos. Ambos 
muy parecidos a los monos de vuelo 
empleados en misiones de altitudes 
casi espaciales. Su finalidad es salva- 


«El color exterior de los 
trajes es habitualmente 
blanco y su tejido está 
compuesto por material 
reflectante para disipar 
la mayor cantidad de luz 
y calor posible» 
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EMILIO HERRERA PRESENTA EL “ATUENDO 
DE LOS NAVEGANTES QUE EN LOS FUTUROS 
PASEOS POR LA ESTRATOSFERA PODREMOS 
ADMIRAR BRILLANTES Y DESLUMBRADORES”. 
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PRUEBAS DEL TRAJE DE HERRERA EN LAS 
INSTALACIONES DE CUATRO VIENTOS. 
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guardar a su usuario si ocurriera una 
despresurización del vehículo espacial 
o tuvieran que abandonarlo en las pro- 
ximidades de la Tierra. Cuentan con 
paracaídas, flotadores, radiobaliza, 
bengalas, agua, raciones de comida y 
otros equipos de supervivencia. Ves- 
tirse con uno de ellos no es solo el pri- 
vilegio de ser astronauta, supone ade- 
más una gran preparación física, la pa- 
ciencia para aguantar la más de media 
hora que se tarda en el proceso de en- 
furdarse y la responsabilidad de saber 
que se sale a dar un paseo por las es- 
trellas con una prenda única valorada 
en más de 10 millones de euros. 


LA CONQUISTA SOVIÉTICA 


La Unión Soviética fue la primera 
gran potencia mundial en poner a un 
hombre en el Espacio. En 1961 Yuri 
Gagarin viajó al Cosmos a bordo de la 
nave Vostok 1 utilizando un traje de la 
serie SK. Estos modelos, utilizados en- 
tre 1961 y 1963, eran confeccionados a 
medida utilizando como base trajes de 
piloto de alta altitud. Pesaban poco 
más de 20 kilos y solo servían para 
permanecer dentro de la sonda o esca- 
par de ella en caso de eyección. 

En la Voskhod 1, 1964, no se utiliza- 
ron trajes ya que no había espacio den- 
tro de la sonda para los tres cosmonau- 
tas “vestidos”, por lo que fueron envia- 
dos en una nave presurizada en la que, 
pese a las limitaciones, lograron varios 
records. Berkut (“Águila Real”), fue 
una evolución de los SK-1 empleada en 
1963 por los tripulantes de la Voskhod 
2, una misión en la que Alexey Leonov 
logró el primer paseo espacial de la His- 
toria. El peso se mantuvo en 20 kilos, 
contaba con una superficie de aluminio 
y llevaba una mochila en la espalda 
con oxígeno para un EVA de 45 minu- 
tos. La visera del casco tenía un filtro 
hecho de vidrio orgánico para contra- 
rrestar la intensidad de la luz solar. 

Un paso posterior en el desarrollo 
fue el Yastreb (“Halcón”). Contaba 
con un nuevo dispositivo de respira- 
ción y regeneración del oxígeno que 
permitía salidas extravehiculares de 
hasta dos horas y media. Su mejor mo- 
mento lo vivieron en 19609 en el inter- 
cambio de tripulaciones en órbita de 
las Soyuz 4 y Soyuz 5. En estos años 
se creó un traje que nunca llegó a cum- 
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«Los primeros trajes 
espaciales eran 
confeccionados a medida, 
utilizando como base 
trajes de piloto militares 
empleados en vuelos 
de alta cota» 


plir su misión, llegar a la Luna. Era el 
Krechet-94 (“Gerifalte”). Con 106 ki- 
los era un traje semi rígido que permi- 
tía diez horas de trabajo, caminar, re- 
coger muestras... Tampoco tuvo mu- 
cha oportunidad de triunfar Strizh, el 
traje que debían emplear los pilotos del 
frustrado transbordador Buran. 

En la década de los setenta llegaron 
los modelos actuales y los dos grandes 
éxitos de los “talleres” soviéticos, co- 
mo los Sokol (“Halcón”) y los Orlan 
(“Águila Calva”). Los primeros solo 
sirven para los viaje de ida y vuelta en 
las Soyuz, no para salir al espacio, y 
tienen como fin evitar que los tripulan- 
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SK-1, EL ORIGEN DE LOS TRAJES ESPACIA- 
LES DEL PROGRAMA ESPACIAL DE LA URSS. 





EN 1965 ALEXEY LEONOV LOGRÓ EL PRIMER PASEO ESPACIAL PARA EL SER HUMANO 
(EVA EN INGLÉS O VKD EN RUSO). 
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UN SELLO SOVIÉTICO CONMEMORA LA 
PRIMERA SALIDA EXTRAVEHICULAR DE LA 
HISTORIA. 


tes puedan morir en un accidente de 
despresurización como el que sufrió la 
Soyuz 11. Fue la primera misión espa- 
cial tripulada en habitar una estación 
espacial, la Salyut 1, pero los cosmo- 
nautas Vladislav Volkov, Gueorgui 
Dobrovolski1 y Viktor Patsayev murie- 
ron asfixiados en su regreso a la Tierra 
tras un escape de aire en la cápsula. 

Los Sokol entraron en servicio en 
1973 con la Soyuz 12 y desde enton- 
ces han demostrado ampliamente su 
efectividad y comodidad. La última 
versión es el Sokol-KV2. Para paseos 
espaciales las misiones rusas cuentan 
con los trajes Orlan, diseñados y fabr1- 
cados por NPP Zvezda. Inicialmente 
planteados para el programa lunar so- 
viético, volaron por primera vez al Es- 
pacio en 1977 para las misiones Salyut 
6 y Soyuz 26. Son de torso y casco rí- 
gidos, brazos flexibles y cuentan con 
una abertura trasera para usarlos rápi- 
damente, por lo que en apenas minutos 
un cosmonauta puede vestirse con este 
traje que puede superar los 130 kilos 
de masa. El último modelo es el MK 
del 2009, una versión que han vestido 
los cosmonautas rusos en la Estación 
Espacial Internacional al igual que los 
astronautas estadounidenses y europe- 
os. En fase de desarrollo está el nuevo 
traje Strizh (“Vencejo”), un diseño que 
supera a todos los precursores por su 
simplicidad y que podría convertirse 
en el mejor traje de todos los creados 
hasta ahora. De color naranja, como 
los estadounidenses o los Sokol-SK1 
de las misiones Vostok, no será un 
modelo a medida y sí uno capaz de 
adaptarse a cualquier usuario al ser re- 
gulable la longitud de piernas y brazos. 
Su destino va muy ligado al de la futu- 
ra nave tripulada rusa PTK-NP y será 
utilizado tanto por tripulantes que no 
actúen como comandante o piloto co- 
mo por posibles turistas espaciales. 


MODELOS 
ESTADOUNIDENSES 


Estados Unidos llegó al Espacio po- 
co después que los soviéticos, pero esto 
no impidió que rápidamente 1igualasen 
y superasen las hazañas de cosmonau- 
tas y naves del otro lado del Telón de 
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Acero. Al igual que sus homólogos ru- 
sos, los primeros astronautas estadoun1- 
denses tuvieron que vestirse con mode- 
los derivados de prendas militares. En 
el caso norteamericano eran versiones 
de los trajes usados por los pilotos de la 
Navy. El comienzo de la aventura es- 
pacial estadounidense fueron los vuelos 
del programa Mercury. En estas naves 
los tripulantes orbitaban la Tierra sin 
abandonar las naves y viajaban por el 
firmamento conectados con un “cordón 
umbilical” a los sistemas de soporte de 
vida de las propias sondas. El primer pa- 
seo espacial se llevó a cabo durante el 
programa Gemini (1965-1966). Para es- 
te proyecto se desarrollaron tres trajes, el 
G3C para vida dentro de las naves, el 
G4C para paseos espaciales y el G5C, 
específico para los 14 días de vuelo de 
la Gemini 7. Este era un G3C modifica- 
do en el que se cambiaron los anillos del 
casco y cuello por cierres, se añadió un 
visor de policarbonato y se efectuaron 
varias modificaciones en el casco. El ex- 
terior de estos trajes estaba compuesto 
por varias capas de nylon, Mylar y No- 
mex, un material resistente al fuego. 

El gran “salto” estadounidense, y pa- 
ra la Humanidad, fue el programa Apo- 
lo y la llegada a la Luna. Cada astro- 
nauta del programa Apolo tenía tres 
trajes ATL construidos a medida: uno 
para entrenamiento, otro para el vuelo 
y un tercero de reserva. Pesaban menos 
de 100 kilos completos y estaban con- 
feccionados con materiales 1gnífugos, 
termales, resistentes a micrometeoritos, 
con protección contra la abrasión del 
suelo lunar y con un sistema de refrige- 
ración líquido para el astronauta. Para 
realizar exploraciones fuera del módulo 
de aterrizaje lunar se empleaba un sis- 
tema de soporte de vida similar al Sub- 
sistema Portátil de Soporte de Vida de 
los trajes modernos. Los A7L fueron 
los elegidos también para las misiones 
Skylab. Diversos modelos desfilaron 
durante los años de actividad de los 
transbordadores. Los SEES solo se usa- 
ron en cuatro misiones, de la STS-1 a 
STS-4, antes de dar paso temporalmen- 
te a los monos de vuelo azules. La ves- 
timenta habitual en estas añoradas na- 
ves fueron los naranjas Launch Entry 
Suit (LES), entre el STS-26 y el vuelo 
STS-65, y el Advanced Crew Escape 
Suit (ACES), un modelo completamen- 
te presurizado, con anillos para los 
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ORLAN, EL TRAJE ESPACIAL DE LA UNIÓN 
SOVIÉTICA/RUSIA UTILIZADO PARA ACTIVI- 
DADES EXTRAVEHICULARES EN LAS ESTA- 


CIONES SALYUT, MIR Y EN LA ESTACIÓN 
ESPACIAL INTERNACIONAL. 


«Los nuevos modelos 
romperán reglas 
de diseño mantenidas 
durante décadas 
y llevarán al límite 
las posibilidades de los 
materiales más avanzados» 





guantes y refrigeración líquida que se 
derivaba de los trajes de vuelo emplea- 
dos en los SR-71 “Blackbird”, U-2 o 
X-15. Voló en la flota de los transbor- 
dadores con decenas de astronautas 
desde 1998 hasta 2011, año en el que la 
misión STS-135, con el Atlantis, cerra- 
ba décadas de gestas. Para paseos espa- 
ciales en el transbordador o la ISS la 
NASA trabaja desde 1982 con el EMU 
(Extravehicular Mobility Unit) y el 
PESS (Primary Life Support System), 
son, hasta el momento, los trajes en los 
que los estadounidenses han aplicado 
todos los conocimientos adquiridos du- 
rante más de medio siglo de carrera es- 
pacial. 

Pero para este siglo XXI los objeti- 
vos son más ambiciosos y pasan por 
volver a la Luna, visitar un asteroide y 
poner pie en Marte, por lo que los tra- 
jes actuales se quedan cortos en posibi- 
lidades. Para ello se van a romper re- 
glas de diseño mantenidas durante dé- 
cadas, se llevarán al límite las 
posibilidades de los materiales más 
avanzados y se tendrá que innovar más 
allá de la imaginación para lograr otro 
gran salto para la Humanidad. El pro- 
yecto Z de la NASA es claro ejemplo 
de la moda espacial que está por llegar. 
De momento son prototipos destinados 
a ser empleados en ambientes de mi- 
crogravedad, paseos espaciales y ex- 
ploraciones sobre el terreno. El primero 
fue el Z-1, elegido en 2012 por la revis- 
ta Time como una de las mejores in- 
venciones del año. En la actualidad se 
trabaja en el Z-2 y el Z-3 está previsto 
para 2018. De apariencia espectacular 


UNA TRIPULACIÓN INTERNACIONAL SE PREPARA PARA VIAJAR A LA ISS, TODOS VISTEN 


TRAJES RUSOS SOKoOL. 
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y futurista poseen una mayor movili- 
dad, confort, rendimiento y resistencia 
frente a impactos, desgaste, temperatu- 
ras extremas y radiaciones. Es tal su 
apariencia de ciencia ficción que algu- 
nos llaman a estos trajes los “Buzz 
Lightyear”. Cada nueva generación in- 
tegra los avances de la anterior y rebaja 
los pesos hasta cifras hoy impensables. 
El Z-2, por ejemplo, se quedará en 65 
kilos, una pluma comparado con los 
modelos que hoy protegen a los astro- 
nautas cuando pasean por el Cosmos. 


«Europa es la tercera 
gran potencia mundial 
por número de astronautas 
que han volado al Espacio. 
Sin embargo, y pese a ser 
también potencia tecnológica 
e industrial, no cuenta 
con sus propios trajes» 


LOS OTROS VIAJEROS 


Europa es la tercera gran potencia 
mundial por número de astronautas que 
han volado al Espacio. Sin embargo, y 
pese a ser también potencia tecnológica 
e industrial, no cuenta con sus propios 
trajes y suele tirar de los armarios esta- 
dounidenses y rusos para abastecerse. 
De Rusia han salido también las co- 
plas, versiones o inspiraciones de los 
trajes que utiliza China y que podría 
usar India en su programa espacial tr1- 
pulado. La carrera espacial china ha su- 
frido diversos altibajos hasta que las 
naves Shenzhou llevaron finalmente a 
los taikonautas al espacio. Los prime- 
ros proyectos de Pekín, muy ambicio- 
sos, tenían previsto lograr vuelos tripu- 
lados a finales de los Sesenta con el 
cancelado Proyecto 714. El traje que se 
iba a utilizar era el Shuguang, un livia- 
no modelo naranja de apenas diez kilos 
elaborado con múltiples capas de po- 
liéster de alta resistencia. Servía tanto 
para misiones extravehiculares como 
para la vida dentro de las sondas. En 
2003 Yang Liwe1 convirtió a China en 
la tercera nación del mundo capaz de 
enviar un ser humano al espacio exte- 
rior. El modelo elegido para tan signifi- 
cada ocasión era de fabricación nacio- 
nal pero con demasiadas coincidencias 
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NEIL ARMSTRONG CON SU TRAJE A7L RE- 
CORRIENDO LA LUNA 





id A ”. L TERRA ro O e Ls ty PAL 
HUELLA EN LA LUNA, UN GRAN PASO IM- 
POSIBLE SIN LOS TRAJES ESPACIALES. 





LA TAIKONUTA CHINA YANG LIU SE ENCA- 
MINA HACIA LA NAVE SHENZOU VESTIDA 
CON UN TRAJE FEITIAN. 


con el Sokol-KV2 ruso. Otras versio- 
nes son el Haiying, un derivado del Or- 
lan-M para paseos espaciales como los 
del Shenzhou 7, y el Feitian, una ver- 
sión posterior del anterior con una au- 
tonomía de hasta siete horas. La gran 
rival asiática de China es India y el 
Cosmos es también escenario de esa 
competición. Todavía no cuentan con 
un programa tripulado, pero esperan 
que antes de 2020 los primeros “gaga- 
nautas”, los astronautas indios, se su- 
men al club de EE.UU., Rusia y China. 
En sus misiones, de momento, está pre- 
visto que vistan un traje conocido co- 
mo “Flight Suit” y que, para variar, es 
un derivado del Sokol-KV2 ruso, aun- 
que en esta ocasión en vez de ser blan- 
co es de un intenso color naranja. 

En esta carrera no podía faltar uno de 
los actores más activos en los últimos 
años, la iniciativa privada. Pese a que 
los trajes espaciales son técnicamente 
considerados armas por el Departa- 
mento de Defensa de Estados Unidos, 
y su desarrollo cuenta con bastantes li- 
mitaciones legales y económicas, no 
son pocas las empresas estadouniden- 
ses que trabajan en ellos con poco o 
ningún apoyo de la NASA o Washing- 
ton. Quizá tengan claro que sus clien- 
tes, en unos años, serán las múltiples 
empresas que pretenden convertir el tu- 
rismo espacial en un negocio millona- 
rio y multitudinario y no las agencias 
espaciales y sus menguantes recursos y 
presupuestos. Junto a los grandes clási- 
cos y dominadores del mercado, David 
Clark y Boeing, proveedores habituales 
de la NASA, están surgiendo pequeñas 
empresas de nueva creación y centros 
de diseño de trajes espaciales. Final 
Frontier ya ha elaborado tres modelos 
desde 2010. El último, el *3G”, un mo- 
delo completamente presurizado de 
apenas 6,5 kilos en el que 13 puntos de 
ajuste permiten que adapte su tamaño a 
cualquier cuerpo. No solo es ligero y 
cómodo, también es seguro y barato. 
Orbital Outfitters será la firma que vis- 
ta con su IS3C (Industrial Suborbital 
Space Suit-Crew) a los tripulantes de 
las naves de XCOR Aerospace. Otras 
compañías privadas, como Virgin Ga- 
lactic o SpaceX, cuentan con sus pro- 
pios talleres para personalizar la expe- 
riencia de despegar como turista espa- 
cial, viajar al Cosmos y regresar a la 
Tierra convertido en astronauta. 
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UNA DE LAS ÚLTIMAS TRIPULACIONES DEL 
TRANSBORDADOR SE DIRIGE HACIA LA NAVE 
CON SUS CARACTERÍTICOS TRAJES NARANJAS. 


Pero de todos seguramente el más 
destacado, por sus posibilidades y 
avances, sea el BioSuit, una obra de 
Dava Newman, profesora de Ingeniería 
de Sistemas Aeronáuticos en el MIT 
(Massachusetts Institute of Techno- 
logy) y una de las ingenieras aeroespa- 
ciales más reputadas del mundo. Este 
revolucionario traje permite mucha 
más movilidad y flexibilidad ya que 
para mantener la presión necesaria, a 
diferencia de los trajes tradicionales, 
emplea la contrapresión mecánica para 
contrarrestar la falta de presión atmos- 
férica. La presión se aplica directa- 
mente sobre el cuerpo, como si fuera 
una segunda piel, y gracias a las líneas 
de tensión, los usuarios pueden doblar 
fácilmente sus articulaciones. BioSutt, 
que es tan ligero, delgado y ajustado 
que parece un traje de buceo de ciencia 
ficción. Utiliza materiales de última 
generación como el niquel-titanio, el 
nylon o el spandex, materiales que 
además tienen efecto térmico de me- 
moria de forma y pueden repararse de 
forma rápida y segura sin problemas 
de despresurización, como ocurre con 
los actuales. También es relativamente 
fácil de poner y quitar y ocupa poco 
espacio, dos enormes beneficios en las 
limitadas dimensiones de las naves. 
Dava Newman espera que en 2015 su 
traje vuele al Espacio. El astronauta de 
la ESA Andreas Mogensen será el pri- 
mero en usarlo durante su misión en la 
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BIOSUIT, UN REVOLUCIONARIO TRAJE 
PERMITE MUCHA MÁS MOVILIDAD Y FLEXI- 
BILIDAD A LOS ASTRONAUTAS. 
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EL TRAJE BIOSUIT EMPLEA LA CONTRAPRESIÓN MECÁNICA PARA CONTRARRESTAR LA 
FALTA DE PRESIÓN ATMOSFÉRICA. 
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Estación Espacial Internacional en 
2015. Además, para futuros viajes a 
Marte, Newman trabaja en una versión 
para vuelos de larga duración, el 
GLCS (Gravity Loading Countermea- 
sure Suit), un modelo que ayudará a 
evitar la pérdida de masa muscular uti- 
lizando la contrapresión mecánica. Pe- 
ro estos trajes, que son sobre todo la 
última protección en el espacio de los 
seres humanos, tienen, como tantas 
otras tecnologías espaciales, múltiples 
aplicaciones en la Tierra. El BioSuit, 
por ejemplo, podría ser empleado para 
mejorar la movilidad de niños aqueja- 
dos de parálisis cerebral o de personas 
mayores o con limitaciones físicas, 
también en accidentes o en heridas de 
combate al crear torniquetes en las zo- 
nas afectadas que impidan la pérdida 
de sangre. Son algunos pequeños pa- 
sos en la Tierra que necesitan que se 
sigan dando grandes pasos en el Uni- 
verso para poder hacerse realidad Mm 
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SUECIA, PAÍS NEUTRAL: 
AVIONES SUECOS EN EL MUSEO 


partir de 1941, Suecia deci- 
A: diseñar aviones militares 

de fabricación propia para, 
evitar depender del exterior, lo- 
grando desde entonces, ser el úni- 
co país que fuera de la OTAN o del 
Pacto de Varsovia, que disponía de 
una aviación de combate de prime- 
ra línea. Para ello, el Gobierno sue- 
co logró interesar a un grupo de 
compañías para crear una empre- 
sa dedicada al diseño y fabricación 
de aviones. Así, en abril de 1937 
quedó constituida la compañía SA- 
AB (Svenska Aeroplan Alatiebola- 
Set) la cual en 1965 se fusionó con 
Scania-Vabis adoptando el nombre 
de SAAB-SCANIA. 

El primer reactor construido por 
la naciente empresa fue el SAAB 
21R, resultado de acoplar un turbo- 
rreactor De Havilland Goblin a un 
SAAB 21 (caza monoplaza con héli- 
ce propulsora y asiento lanzable ), 
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que efectuó su primer vuelo en 
1947. De la experiencia en el desa.- 
rrollo de este modelo surgió el SA- 
AB209, reactor de ala en flecha, avión 
que causó sensación en todo el mun- 
do aeronáutico y que constituyó el 
núcleo de la defensa aérea sueca du- 
rante varios años, llegándose a cons- 
truir 650 aparatos. 

e SAAB J-32 “Lansen”. Reactor 
monomotor biplaza, todo tiempo, con 
alas de “aflechamiento” progresivo 
de 35*, cuyo prototipo realizó su pri- 
mer vuelo en noviembre de 1952, 
capaz de franquear la velocidad del 








| 


Aviones suecos en el Museo. 





sonido y dotado de un motor Rolls 
Royce RA 7R con postquemador, fa- 
bricado bajo licencia por Svenska, 
Flygmotor AB, armados con cuatro 
cañones de 20 mm., bombas y cohe- 
tes además de los misiles suecos 
RBO4 aire/superficie. Posteriormen- 
te, en 1958 se entregaron versiones 
mejoradas del LANSEN con motor 
AVON más potente, nuevo armamen- 
to, control de tiro y radar de navega- 
ción. La producción de este modelo fi- 
nalizó en mayo de 1960, habiéndose 
construido más de 450 aviones. 

El SAAB J-2 que se expone en el 
Museo, en la plataforma exterior 
donde se alinean los aviones de com- 
bate, fue trasladado en vuelo por pi- 
lotos suecos, aterrizando en Cuatro 
Vientos el 9 de noviembre de 19909, 
cedido por el Flygrapen Museum de 
la Fuerza Aérea sueca. 

e SAAB J-37 “Viggen”: avión deri- 
vado del SAAB 35 “Draken”, del que 
se construyeron múltiples versiones, 
capaz de volar a 1.8 Mach. El Viggen 
fue un avión polivalente de combate, 
con características STOL (capaz de 
aterrizar en tan solo 500 metros), 
con ala delta muy atrasada y estabi- 
lizador tipo canard, que efectuó su 
primer vuelo el 8 de febrero de 
1967. Fabricados 329 aparatos para 
la Fuerza Aérea sueca (algunos fue- 
ron entregados a Austria, Dinamar- 
ca y Finlandia), iba dotado de un po- 
tente motor Volvo Flygmotor RM 
8A, de un avanzado radar de nave- 
Sación, sistema digital de control de 
fuego, computador de datos aéreos, 
radar de alerta y contramedidas 
electrónicas. Su aumento consistía 
en un cañón de 340 mm., diversos mi- 
siles (Maverick, Sidewinder y Fal- 
con), así como la posibilidad de 24 
cohetes Bofors. 

El avión expuesto en el Museo, lle- 
gó en vuelo junto a su compañero 
Lansen a la Base de Cuatro Vientos y 
fue cedido por la Flygvapen (Fuerza 
Aérea sueca). 


AVIONES MÍTICOS: | 
SOLO UN MODELO VOLÓ EN EL 
EJÉRCITO DEL AIRE 


e Focke-Wulf 200€ “Condor”. La, 
empresa Focke-Wulf Flugzenban 
A.G. fue creada en Bremen por Hein- 
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rich Folke y Georg Wulf en enero de 
1924, iniciando su andadura con la 
construcción de pequeños aviones de 
turismo y escuela. Más tarde comen- 
zaron a diseñar y construir aviones 
de transporte para 10/12 pasajeros 
utilizados por Lufthansa. Es en 1931 
cuando la empresa consigue la licen- 
cia para la fabricación del autogiro 
La Cierva C.19 y posteriormente la, 
del C.W0. 

Pero la más importante creación 
de anteguerra fue el avión de trans- 
porte FW-200 CONDOR, considerado 
como obra maestra de la industria 
aeronáutica alemana, con capacidad 
para cuatro tripulantes y 26 pasaje- 
ros, que voló por primera vez el 27 
de julio de 1927, impulsado por cua- 
tro motores Pratt éeWhitney. Los 
vuelos a gran distancia efectuados 
por los CONDOR, en los años 1938 y 
1939, tuvieron una gran resonancia 
mundial, destacando el vuelo sin es- 
calas Berlín-Nueva York y regreso 
en el tiempo record de 44 h. y 31 m. 
así como el vuelo Berlín-Tokio. 

Al comenzar la 2* Guerra Mundial, 
todo el esfuerzo de la industria aero- 
náutica alemana se volcó en la avia- 
ción militar, por lo que el CONDOR 
fue transformado a la Versión C, re- 
forzado estructuralmente, provisto 
de armamento y equipado con los 
más potentes motores Bramo. En 
siete meses, estos aviones lograron 
hundir en el atlántico más de 
360.000 toneladas de mercantes 
aliados, ganándose el sobrenombre 
de “azote del atlántico”. 

Construidos 18 FW 200 civiles y al- 
rededor de 260 militares, el 1 de ene- 
ro de 1944 toman tierra en Tablada 
dos FW-200 C.3 que volvían de efec- 
tuar un bombardeo sobre Casablanca, 
sin apenas combustible. Internados 
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B-25 Mitchell pintado con los colores utilizados en el Ejército del Aire. 


por el Gobierno español, son adquiri- 
dos por el Ejército del Aire al finalizar 
la £uerra, consiguiendo poner en vue- 
lo uno de ellos (agosto de 1947) para, 
trasladarlo a Matacán (Salamanca) 
con la denominación T.4-2, donde es 
volado por el personal de la Base, 
hasta que poco después, en el otoño 
de 1948, se sale de pista al despegar 
de Barajas sufriendo daños irrepara- 
bles. El otro avión no llegó a ponerse 
en vuelo, siendo “canabalizado” para 
proveer de recambios al que volaba. 
Así mismo, otros dos CONDOR, en 
agosto de 1944 aterrizaron forzosa- 
mente en Galicia, los cuales fueron 
totalmente desguazados. 

e North American B-25D “Mit- 
chell”. La North American, compa- 
ñía organizada en 1928 como un 
holding, que controlaba o poseía ac- 
ciones de más de una docena de 
otras empresas constructoras de 
aviones, motores, accesorios e ins- 
trumentos, alcanzó su cénit a partir 
de 1935 con la fabricación, entre 
otros del T-6 “Texan”, el B-25 “Mit- 
chell” y el P-51 “Mustang”. 
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T.4-2 Cóndor que voló en nuestro ejército 





El bombardero ligero B-25, fabri- 
cado en número superior a las 
10.000 unidades, puede conside- 
rársele como el mejor bombardero 
americano de la Segunda Guerra 
Mundial y uno de los mejores avio- 
nes de su época. El avión se deriva- 
ba del prototipo NA-40-1, que efec- 
tuó su primer vuelo en febrero de 
1939. Masivamente utilizado por 
las fuerzas aéreas aliadas, realiza 
en abril de 1942 su hazaña más co- 
nocida: 16 B-25B, despegando del 
portaaviones norteamericano 
“Hornet” bombardean por primera 
vez la capital del imperio nipón, 
después de volar más de 800 mi- 
llas, recuperándose sin ayudas y 
agotado el combustible en las cos- 
tas orientales de China. 

En enero de 1944, un B-25D con 
bandera norteamericana tomó tie- 
rra en emergencia en Nador (Meli- 
lla), siendo intervenido por las au- 
toridades españolas. Tras seis años 
inactivo y semiabandonado, el Ejér- 
cito del Aire consiguió ponerlo en 
vuelo y trasladarlo a Salamanca en 
junio de 1950. Volado por los profe- 
sores de la Escuela Superior de 
Vuelo de Matacán, en 1953 tuvo 
que dejar de volar por falta de re- 
puestos, siendo desguazado. 

Afortunadamente, el Museo expo- 
ne un Mitchell, donado por la compa- 
ñía estadounidense MARC, ostentan- 
do los colores y numeración del úni- 
co ejemplar que sirvió en nuestro 
Ejército del Aire, realizando su res- 
tauración la Asociación Amigos del 
Museo del Aire m 
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YA VAN OCHO MESES 
DE OPERACION DEL 
DESTACAMENTO 
MAMBA EN LA 
OPERACION DE APOYO 
A CENTROAFRICA 


| contingente del Ejército 

del Aire destacado en Li- 
breville, Gabón, bajo el man- 
do de CMOPS, apoya a las 
fuerzas francesas en la ope- 
ración Sangaris desde el pa- 
sado 21 de marzo, realizando 
con un T.10 Hércules misio- 
nes de transporte logístico a 
lo largo de África Central, Oc- 
cidental y parte del Sahel. 

El 21 de marzo quedaba 
establecido en Libreville, Ga- 
bón, el Destacamento Mamba 
(DAT Mamba) compuesto por 
50 personas de diversas uni- 
dades del Ejército del Aire. La 
mayoría del personal que lo 
compone procede del Ala 31 
siendo el resto del EADA, 
GRUMOCA y otras unidades. 

El Consejo de Ministros del 
13 de diciembre de 2013 
aprobó la participación de las 
fuerzas armadas españolas 
en la operación de apoyo a 
Centroáfrica, sustentada en la 
resolución de Naciones Uni- 
das 2127 de 5 de diciembre, 
que tiene por objetivo resta- 
blecer la seguridad, el orden 
público y la autoridad del Es- 
tado en todo el territorio, y lle- 
var a cabo un proceso orde- 
nado de desarme. 

La participación española 
se materializó aportando una 
aeronave T.10 del Ala 31 pa- 
ra apoyar a las fuerzas fran- 
cesas en la operación Sanga- 
ris, que complementa a la 
MISCA (Misión de Apoyo a 
Centroáfrica con Liderazgo 
Africano), hasta la fecha inefi- 
caz. La misión del destaca- 
mento Mamba ha consistido 
en el transporte logístico de 
material y personal, necesa- 
rios para sostener las opera- 
ciones terrestres a lo largo 
del área de operaciones, ca- 
da vez más extenso. 

El 27 de junio se formalizó el 


primer relevo de contingente 
en un acto presidido por el co- 
ronel Barahona, del Estado 
Mayor del MACOM. En dicho 
acto, el teniente coronel Muñoz 
transfirió el mando de la fuerza 
al teniente coronel Orduña. 

Después de 6 meses ope- 
rando a lo largo del área de 
operaciones, que incluye par- 
te de África Central, de África 
Occidental y del Sahel, se han 
transportado 675.000 kilogra- 
mos de carga y más de 2.500 
personas, alcanzando casi las 
600 horas de vuelo. Debido a 
la elevada demanda de em- 
pleo del T.10 en las misiones, 
las tripulaciones efectúan ro- 
taciones cada 45 días, siendo 
el relevo del resto cada 3 me- 
ses aproximadamente. 

El DAT Mamba recibe las 
órdenes de misión directa- 
mente del JFAC francés si- 
tuado en Lyon, a quien 
CMOPS ha cedido el mando 
táctico (TACOM) del T.10. 





TOA (transferencia de autori- 
dad de la Fuerza), presidida por 
el Col. Barahona. Detrás a la iz- 
quierda el TCol Orduña, y a la 
derecha el saliente TCol Muñoz. 


T.10 cargado preparado para rodar. 





T.10 procedente de una misión por el Sahel, con los motores en marcha. 





Durante estos seis meses el 
Hércules español ha mostra- 
do la escarapela por la mayor 
parte de los países que com- 
ponen la vasta región subsa- 
hariana y centro africana, ha- 
biendo volado de forma ruti- 
naria en Gabón, RCA, Chad, 
Níger, Camerún y Malí, y de 
forma puntual en Togo, Sene- 
gal, Burkina-Fasso, Costa de 
Marfil, e incluso Burundi. 

Las tripulaciones del Ala 31 
han operado desde campos 
de vuelo de la calidad de ae- 
ropuertos internacionales a 
otros que son meras pistas 
asfaltadas en medio del de- 
sierto, sin radioayudas ni torre 
de control. Las condiciones 
de las pistas de aterrizaje y 
calles de rodaje a las que es- 
tamos acostumbrados en Eu- 
ropa suelen brillar por su au- 
sencia en buena parte de es- 
tos destinos, donde además 
la zona de convergencia inter- 
tropical colabora con la pre- 
sencia constante de tormen- 
tas de proporciones poco co- 
nocidas en nuestro país. 

Teniendo en cuenta las di- 
mensiones de la zona donde 
se llevan a cabo las operacio- 
nes francesas, el empleo del 
poder aéreo se ha tornado im- 
prescindible para sostener 
cualquier operación terrestre 
de manera prolongada en el 
tiempo. El Ejército del Aire con 
sus T.10 y su personal está 
materializando el compromiso 
de España con sus aliados, en 
este caso Francia, demostran- 
do que somos un aliado creí- 
ble y capaz, que contribuye a 
la seguridad internacional. 

Los aviones de sostenimien- 
to que gestiona la JMOVA se 
encargan de mantener el cor- 
dón umbilical con España pa- 
ra todos los destacamentos 
españoles repartidos por el 
mundo, los cuales son atendi- 
dos de forma especial en Li- 
breville por el DAT Mamba, 
reforzando su seguridad con 
un equipo de protección para 
sus operaciones de entrada y 
salida de Bangui, RCA. 
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TOMA DE POSESIÓN DEL GENERAL JEFE DEL 
MANDO DEL APOYO LOGISTICO 


| 3 de septiembre, el jefe de Estado Mayor del Ejército 
del Aire, general del aire Francisco Javier García Arnaiz 
presidió, en el Salón de Honor del Cuartel General, la toma 
de posesión del teniente general José María Orea Malo co- 
mo jefe del Mando del Apoyo Logístico del Ejército del Aire. 

Tras leerse el Real Decreto de su nombramiento, el JE- 
MA ha leído la fórmula de toma de posesión. Seguida- 
mente, el teniente general Orea Malo ha jurado su cargo 
antes de pronunciar unas palabras de agradecimiento. 

El JEMA ha finalizado el acto con una alocución en la que 
ha resaltado la importancia del Mando del Apoyo Logístico, 
avanzando su inminente reorganización y ha acabado agra- 
deciendo, a la familia del teniente general Orea, el apoyo 

TOMA DE POSESIÓN DE LA JEFATURA DE LA que le han prestado a lo largo de toda su carrera militar. 
ESCUADRILLA DE CIRCULACIÓN AÉREA 
OPERATIVA DE SEVILLA 


| 2 de septiembre el comandante Jesús Linares Re- 
yes tomó posesión, en las instalaciones del Centro de 
Control (ACC) de Sevilla, de la Jefatura de la Escuadrilla 
de Circulación Aérea Operativa (ECAO) de Sevilla. 
Presidió el acto el jefe del Sistema de Mando y Control, 
general Francisco Miguel Almerich Simó, quien fue recibido 
por el jefe interino de la escuadrilla, capitán Antonio Salazar 
Picó. Tras el saludo a las autoridades, invitados y personal 
de la unidad, se dio lectura a la resolución de nombramien- 
to. A continuación el comandante Linares realizó el jura- 
mento de cumplir fielmente las obligaciones del cargo. 
Tras las alocuciones del comandante Linares y del ge- 
neral Almerich, los asistentes al acto tuvieron ocasión de 
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realizar una visita a las instalaciones. 


AEROEVACUACIÓN 
MÉDICA DE UN CABO 
DEL EJÉRCITO DE TIERRA 
POR EL 45 GRUPO DE 
FUERZAS AÉREAS 


| 4 de septiembre, aterrizó 
en la Base Aérea de To- 
rrejón el Falcon 900, pertene- 
ciente al 45 Grupo de Fuer- 
zas Aéreas del Ejército del Ai- 
re que ha realizado la 
aeroevacuación médica de un 
cabo del Ejército de Tierra, 
herido accidentalmente por 
disparo de su propia arma de 
fuego. Dicho herido, partici- 
pante en la misión de la Unión 
Europea EUTM Mali, ha sido 
trasladado al Hospital Central 
de la Defensa “Gómez Ulla”. 
En el avión, que despega- 
ba de Torrejón a las 8:00 de 


la mañana con rumbo a Ba- 
mako, han viajado cinco 
componentes de la Unidad 
Médica de Aeroevacuación 
(UMAER) del Ejército del Ai- 
re en la tercera aeroevacua- 
ción médica que se realiza 
en menos de 30 días. 

A la misión de hoy, hay 





que sumar la realizada por 
un Airbus 310 el 7 de agosto 
con motivo del traslado des- 
de Liberia a España del reli- 
gioso enfermo de Ébola. 
Ese mismo día un Falcon 
900 trasladaba desde Ba- 
mako a un teniente del Ejér- 
cito de Tierra, participante 


también en la Operación 
EUTM Mali. 

El 45 Grupo de Fuerzas Aé- 
reas realiza múltiples vuelos de 
aeroevacuación médica y 
transporte logístico de personal 
y carga, además de realizar las 
misiones propias de traslado 
de autoridades del Estado. 
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EURAC 2014 


E" los días 4 y 7 de 
septiembre tuvo lugar la 
vigésimo primera edición de 
la European Air Chiefs Con- 
ference (EURAC) que se ha 
celebrado en Brunnen, Suiza 
y en la que ha participado el 
jefe de Estado Mayor del 
Ejército del Aire. 

Aunque los máximos res- 
ponsables de las Fuerzas 
Aéreas europeas aprove- 
chan EURAC para hablar de 
diversos asuntos de actuali- 
dad relacionados con el Po- 
der Aéreo, el tema principal 
escogido para esta edición 
ha sido “Oportunidades en la 
Selección y Entrenamiento 





de Pilotos”. Así, expertos de 
varias naciones, entre los 
que se encontraba el director 
de la Academia General del 
Aire, coronel Sánchez de La- 
ra, expusieron cómo se lleva 
a cabo la formación de los pi- 





lotos militares y los retos a 
los que se enfrentan al afron- 
tar esta importante tarea. 

A lo largo de esta intensa 
jornada de trabajo ha queda- 
do patente que los desafíos 
son muy parecidos en todos 


seguir desde la sala de opera- 
ciones del Grupo de Alerta y 
Control (GSRUALERCON), 
ubicado en la Base Aérea de 
Gando, alguna de las misio- 
nes de entrenamiento de 
combate aéreo entre aviones 
de distintos tipos o DACT. 
Posteriormente, el jefe del 
MACOM y el jefe del MACAN 
se integraron en una de las 


EL JEFE DEL MANDO AÉREO DE COMBATE VISITA EL EJERCICIO DACEX/DACT 2014 


os días 10 y 11 de sep- 

tiembre el ejercicio DA- 
CEX/DACT 2014, que se de- 
sarrolla en el archipiélago ca- 
nario desde el 2 de este mes, 
contó con la presencia del je- 
fe del Mando Aéreo de Com- 
bate (MACOM), teniente ge- 
neral Eugenio Miguel Ferrer 
Perez. Durante su visita estu- 
vo acompañado por el jefe del 
Mando Aéreo de Canarias 
(MACAN), general de división 
Javier Salto Martínez-Avial. 

Durante las dos jornadas, 
compartidas con los integran- 
tes de las unidades partici- 
pantes, el jefe del MACOM 
comprobó personalmente el 
estado de adiestramiento de 
las tripulaciones y controlado- 
res participantes en el ejerci- 
cio. El general Ferrer pudo 








los países. Entre todos ellos 
destacan las restricciones 
presupuestarias y la conse- 
cuente necesidad de imple- 
mentar sistemas adaptados 
a las mismas. En este senti- 
do se han presentado algu- 
nas soluciones que tratan de 
abaratar los costes del entre- 
namiento sin renunciar a la 
calidad y la seguridad. 
EURAC nació en 1993 en 
Le Bourget y en aquella pri- 
mera ocasión acudieron a la 
reunión diez países. Este 
año ese número se ha visto 
incrementado hasta veinti- 
cinco, siendo ésta la partici- 
pación más alta en EURAC 
a lo largo de sus algo más 
de veinte años de historia. 


misiones de vuelo, volando 
los sistemas de armas F-18 y 
Eurofighter respectivamente. 


Finalización del Ejercicio 
Tras finalizar el 11 de sep- 
tiembre la tercera fase del 
ejercicio DACT, se inició la 
cuarta y última fase, consis- 
tente en el repliegue de las 
unidades participantes a 
sus bases de origen, con lo 
que se dio por finalizado 
este ejercicio. 

El balance inicial del DA- 
CEX/DACT ha sido altamente 
positivo y durante estas dos 
semanas se ha puesto a 
prueba la interoperabilidad de 
un sistema de Defensa Aé- 
rea, integrado por medios aé- 
reos, navales y terrestres, así 
como el nivel de adiestra- 
miento de las tripulaciones en 
misiones DACT y la capaci- 
dad de despliegue de una 
Agrupación Aérea Táctica. 

En el ejercicio de este año 
se han desarrollado dos jor- 
nadas dirigidas a los medios 
de comunicación y a fotógra- 
fos especializados respectiva- 
mente, lo que ha permitido 
acercar a la sociedad españo- 
la el papel de la Defensa Aé- 
rea y los cometidos del MA- 
COM y del Ejército del Aire. 
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, HOMENAJE AL 
EJERCITO DEL AIRE EN 
VILLATOBAS 


| 13 de septiembre se ce- 
lebró en la localidad tole- 
dana de Villatobas el tradicio- 
nal acto de homenaje al Ejér- 
cito del Aire, en el marco de 


las fiestas en honor a Nuestro 
Padre Jesús Nazareno, pa- 
trón de la ciudad. El acto fue 
presidido por el jefe del Siste- 
ma de Mando y Control, ge- 
neral de brigada Francisco Al- 
merich Simó, acompañado 
por el alcalde de Villatobas, 
Antonio Torremocha Sánchez. 


EL JEFE DE ESTADO MAYOR DEL AIRE PARTICIPA 
EN EL NATO AIR CHIEFS SYMPOSIUM 2014 


Il 13 de septiembre co- 
menzó en la Base Aérea 
de Ramstein, Alemania, el 
NATO AIR CHIEFS SYMPO- 


SIUM 2014 (NACS 2014), en 
el que participan la mayoría 
de los jefes de Estado Mayor 
de las Fuerzas Aéreas de la 


s 


La fuerza participante es- 
tuvo compuesta por una es- 
cuadra de gastadores y una 
sección del Escuadrón de Vi- 
gilancia Aérea N? 2 de Villa- 
tobas, así como por la Uni- 
dad de Música del Acuartela- 
miento Aéreo de Getafe del 
Mando Aéreo General. 


OTAN, siendo el jefe de Es- 
tado Mayor del Ejército del 
Aire, general del aire F. Ja- 
vier García Arnaiz, el repre- 
sentante más caracterizado 
de todos ellos. 

Este foro tiene como ob- 
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Finalizado el acto militar, 
la Unidad de Música ofreció 
un concierto en el Auditorio 
del Parque Municipal José 
Rodríguez Velázquez. 

Además, la Patrulla Acro- 
bática de Aeromodelismo 
del Ejército del Aire realizó 
una exhibición. 


jetivo principal el intercam- 
bio de información entre los 
países de la OTAN en as- 
pectos relativos a la situa- 
ción geoestratégica, la or- 
ganización de la Alianza y 
asuntos doctrinales, siem- 
pre desde el punto de vista 
del Poder Aéreo. 

Este simposio se desarro- 
lla a lo largo de varias jorna- 
das en la Base Aérea de 
Ramstein y en territorio de 
los Estados Unidos, donde 
se visitarán diversas bases 
aéreas e instalaciones. 

Una de las principales 
conclusiones de la primera 
jornada ha sido la relevancia 
que tiene el Poder Aéreo co- 
mo principal herramienta del 
poder político para la ges- 
tión militar de crisis y conflic- 
tos. Importancia que adquie- 
re gracias a su flexibilidad, 
precisión y, sobre todo, ca- 
pacidad de reacción rápida, 
que le permite actuar con 
gran potencia, en cuestión 
de pocas horas, en cual- 
quier parte del mundo y sin 
necesidad de tener tropas 
sobre el terreno. 
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EL PAPEL DEL PODER 
AEREO EN LA OTAN 


| 15 de septiembre el jefe 
de Estado Mayor del Ejér- 
cito del Aire (JEMA), general 
del aire F. Javier García Ar- 
naiz, participó en el “Air and 
Space Symposium' que tuvo 
lugar en Washington D.C. 
Dentro del ciclo de confe- 
rencias, organizado por la 





“Air Force Association”, el ge- 
neral Arnaiz participó en el 
panel denominado “Role of 
Airpower in NATO”, en el 
que estuvo acompañado por 
el comandante de las Fuer- 
zas Aéreas de Estados Uni- 
dos en Europa, general 
Frank Gorenc y de los jefes 
de las Fuerzas Aéreas de 
Noruega y Estonia. En dicho 
panel se reflejó cómo la ve- 


EL JEFE DE ESTADO MAYOR DEL EJÉRCITO DEL 
AIRE EN LA ACADEMIA DE LA FUERZA AEREA 
NORTEAMERICANA 


| 18 de septiembre, la te- 
niente general Michelle 
Johnson, primera mujer que 
dirige una Academia Militar 
en los Estados Unidos, reci- 
bió como superintendente de 
la Academia de la Fuerza 
Aérea norteamericana (USA- 
FA), Colorado Springs, a los 
jefes de Estado Mayor de las 
fuerzas aéreas de la OTAN 
que participan en el congreso 
de jefes de Estado Mayor del 
Aire de la OTAN 2014, entre 
los que se encuentra el jefe 
de Estado Mayor del Ejército 
del Aire (JEMA), general del 
aire F. Javier García Arnaiz. 
A lo largo de la visita, la 
general Johnson destacó 
que la USAFA tiene como 
objetivo principal conseguir 
líderes militares con una só- 
lida formación en valores éti- 
cos y con capacidad de 
afrontar los retos del futuro. 


Durante su visita, el JEMA 
tuvo la oportunidad de con- 
versar con los cuatro alfére- 
ces españoles de la Acade- 
mia General del Aire (AGA) 
que se encuentran realizan- 
do parte de sus estudios mi- 
litares en Estados Unidos. 
El general Arnaiz pudo com- 





locidad, el alcance y la preci- 
sión, características propias 
del Poder Aéreo, han pro- 
porcionado a la OTAN una 
gran capacidad de reacción 
crítica y flexibilidad. 

En ese sentido el general 
Arnaiz ahondó en la idonei- 
dad del Poder Aéreo para 
hacer frente a las amenazas 
asimétricas. Asimismo, el 
JEMA puso de relieve la pri- 
vilegiada situación de Espa- 
ña en relación con las princi- 
pales líneas de comunica- 
ción global, tanto aéreas 
como marítimas. También 
destacó en su intervención la 
consecuente necesidad de 
disponer de los medios ade- 
cuados, incluyendo los mili- 
tares, para ejercer la influen- 
cia requerida en dichas líne- 
as de comunicación. 

El ciclo de conferencias fue 
inaugurado por la secretaria 


de la Fuerza Aérea de los Es- 
tados Unidos de Norteaméri- 
ca, Deborah Lee James, que 
en su exposición repasó el 
actual entorno político, econó- 
mico y estratégico, así como 
su influencia en el presente y 
el futuro de la Fuerza Aérea 
norteamericana. Finalmente, 
destacó que el bien más pre- 
ciado de su organización es 
el personal, al que hay que 
adiestrar y cuidar para con- 
seguir líderes capaces de 
afrontar los retos del futuro. 

Coincidiendo con el ciclo 
de conferencias, más de 100 
empresas de la industria de 
defensa realizaron una expo- 
sición de su tecnología aero- 
náutica. En ella, Airbus DS 
hizo publicidad de su mate- 
rial aeronáutico, como el CN- 
235, el C-295 o el A-330 
MRTT, todos ellos de interés 
para el Ejército del Aire. 





probar que los cuatro alum- 
nos están perfectamente in- 
tegrados en los distintos es- 
cuadrones y que participan 
activamente en todas las 
actividades docentes, de- 
portivas y recreativas. 


El JEMA les animó a apro- 
vechar muy bien el tiempo 
en la USAFA, en donde ade- 
más de afianzar su inglés, vi- 
virán experiencias diferentes 
a las que viven en la AGA, 
que les enriquecerán. 
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EL JEMA PARTICIPA 
EN LOS ACTOS DE 
HOMENAJE A LA 

USAF Y A LOS 

CAÍDOS EN ACTO DE 

SERVICIO 


| 19 de septiembre, el 
jefe de Estado Mayor 
del Ejército del Aire, ge- 
neral del aire Javier Gar- 
cía Arnaiz, como decano 
de los Jefes de Estado 
Mayor de las fuerzas aé- 
reas de la OTAN, deposi- 
tó una corona de laurel 
junto a la Tumba del Sol- 
dado Desconocido, en el 
cementerio militar de Ar- 
lington, Washington D.C., 
durante un emotivo acto 
de homenaje a los caídos 
en acto de servicio. 
Anteriormente, el JEMA 
pasó revista, junto al jefe 
de Estado Mayor de la 
Fuerza Aérea norteameri- 
cana (USAF), general 
Welsh, a una sección de 
la Guardia de Honor de 
dicha fuerza aérea. 








ACTIVIDADES DEL 
CESAEROB 


¡bien el Centro de Siste- 

mas Aeroespaciales de 
Observación (CESAEROB) 
es una unidad de Inteligencia 
del Ejército del Aire, sus nu- 
merosas particularidades, co- 
mo la de contar con personal 
de los dos Ejércitos y de la 
Armada, así como el actuar 
en el ámbito conjunto bajo el 
control operativo del Centro 
de Inteligencia de las FAs (CI- 
FAS), hace que su programa 
de relaciones externas sea 
muy intenso, y fruto de ello 
han sido las visitas que ha re- 
cibido en las últimas sema- 
nas, entre las que se encuen- 
tran la del personal de recien- 
te incorporación al CIFAS (19 
septiembre), la de mandos de 
la Sección de Inteligencia de 
la División de Operaciones 
del Estado Mayor de la Arma- 
da (2 octubre), y la de la re- 
presentante para España del 
Centro Geográfico de la De- 
fensa de Gran Bretaña, Mrs. 
Wend Williamson (29 octu- 


bre). Por otra parte, el coronel 
jefe de la Unidad, por invita- 
ción de la Armada, impartió el 
14 de octubre una conferen- 
cia sobre el CESAEROB al 
Estado Mayor en las instala- 
ciones de su Cuartel General 
que despertó un elevado inte- 
rés tal y como pudo compro- 
barse por el prolongado y 
ameno coloquio posterior. 

En relación con la poco co- 
nocida actividad docente de la 
Unidad, entre el 29 de sep- 
tiembre y el 16 de octubre el 
CESAEROB ha llevado a ca- 


EL JEMA VUELA EL V-22 OSPREY EN LA BASE 
AEREA DE MORON 


| 24 de septiembre el je- 
fe de Estado Mayor del 
Aire (JEMA), general del ai- 
re F. Javier García Arnaiz, 
se desplazó a la Base Aé- 
rea de Morón para efectuar 


un vuelo en un MV-22 Os- 
prey, perteneciente a la 
Special Purpose Marines Air 
Ground Task Force, desta- 
cada en esta base aérea. 

El MV-22 es una aerona- 





bo unas jornadas de entrena- 
miento básico en el sistema 
GUIA-SIGESTREDI (“Gestor 
Unificado de Información Ae- 
roespacial; y Sistema de Ges- 
tión, Tratamiento, Explotación 
y Difusión de Imágenes de In- 
terés para la Defensa”, res- 
pectivamente), de cuya ges- 
tión y desarrollo es responsa- 
ble, junto con el apoyo del 
INTA, y a las que ha acudido 
numeroso personal del 
EMAD, de los dos Ejércitos y 
la Armada, así como de otros 
organismos gubernamentales. 


ve de rotores basculantes, 
convertiplano de uso poliva- 
lente, utilizado por el Cuer- 
po de Marines de los Esta- 
dos Unidos y que combina 
la funcionalidad de un heli- 
cóptero, despegue y aterri- 
zajes verticales, con las ca- 
pacidades de alta velocidad 
de crucero y largo alcance 
de un avión turbohélice. 

Tras recibir la información 
correspondiente, el JEMA, 
acompañado de los pilotos 
encargados de la misión, se 
dirigió a la plataforma de es- 
tacionamiento de aviones 
para iniciar la misión en la 
que participaron un KC-130 
y dos MV-22, y que tuvo una 
duración de más de una ho- 
ra. Durante el vuelo se de- 
mostraron las capacidades 
de la aeronave y se realizó 
de un repostaje en vuelo. 
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CONCIERTO 
INSTITUCIONAL 759 
ANIVERSARIO DE LA 

CREACION DEL 
EJERCITO DEL AIRE 


| 7 de octubre se celebró 

en el Auditorio Nacional, 

en Madrid, el Concierto Insti- 
tucional 75? Aniversario de la 
creación del Ejército del Aire. 
Ofrecido por la Unidad de 
Música de la Agrupación del 
Acuartelamiento Aéreo de 


lid A s 
¿A a 


ACTOS CON MOTIVO 
DEL DÍA DE FIESTA 
NACIONAL 


n el marco de la celebra- 
ción del día de la Fiesta 
Nacional y por quinto año con- 
secutivo, se ha llevado a cabo 
un acto de izado solemne de 
la Bandera Nacional y de ho- 
menaje a los que dieron su vi- 
da por España el 10 de octu- 
bre en Alcantarilla (Murcia), en 
el que participaron fuerzas de 
la EMPMP, EZAPAC y la Uni- 
dad de Música de la AGA. 
Copresidieron el acto el 
coronel jefe de la Base Aé- 








rea de Alcantarilla, Antonio 
Sánchez Flores, y el alcalde 
del Ayuntamiento de Alcanta- 
rilla, Lázaro Mellado Sán- 
chez, contando con la pre- 
sencia de diversas autorida- 
des civiles y militares. 

Asimismo, y al amparo de 
la celebración del DFN, la 
EMPMP junto al EZAPAC 
participó en las jornadas de 
Defensa organizadas por la 
Asociación de Reservista y 
Veteranos de las Fuerzas Ar- 
madas españolas, en Cabe- 
zo de Torres (Murcia), des- 
pegando sendas exposicio- 
nes estáticas. 


Getafe, que dirige el teniente 
coronel Manuel Ruiz Gómez, 
contó con la participación de 
artistas invitados como la so- 
prano Sislena Caparrosa, el 
cantante Francisco, la Agru- 
pación Coral Martritum Can- 
tat y el Coro de la Universi- 
dad Pontificia de Comillas. 
Este concierto, una más 
de las actividades que se vie- 


nen realizando a lo largo del 
año para conmemorar el 75* 
aniversario de la creación del 
Ejército del Aire, fue un éxito 
de afluencia de público. 


h ES 
TN y 










RELEVO EN LA JEFATURA DEL 43 GRUPO DE FF.AA. 


| 14 de octubre, tuvo lugar en la Base Aérea de To- 
rrejón el acto de relevo del jefe del 43 Grupo de 
Fuerzas Aéreas y toma de posesión del coronel Antonio 
Álvaro González, que releva al coronel José Pedro Pe- 


rales Prieto. 


El acto oficial, que transcurrió en el hangar n* 1 de la 
Unidad debido a las adversas condiciones meteorológi- 
cas, fue presidido por el general de división Pablo Gó- 
mez Rojo, general jefe del Mando Aéreo General. 

A este evento acudieron tanto autoridades militares de 
diversas unidades y organismos, como representantes 
del Ministerio de Agricultura y Medioambiente. 

Posteriormente se procedió al Pabellón de Cuadros de 
Mando de la Base para la toma de un café como celebra- 





ción del acto. 
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ÁNGEL GUARDIÁN 2014 


| 8 de mayo de 2008 se 

creaba el Batallón de Poli- 
cía Militar n? 1, con la intención 
de proporcionar capacidades 
policiales al ET y a los contin- 
gentes que pudiera tener que 
desplegar en operaciones. 
Con la creación del Batallón 
se pretende dar libertad de ac- 
ción al Mando, especialmente 
en los momentos iniciales del 
despliegue, en que los már- 
genes de tiempo no siempre 
permitirán la pertinente nego- 
ciación con el Ministerio de 
Interior (Guardia Civil). 

En base a eso, los ejércitos 
iniciaron el desarrollo de ca- 
pacidades policiales, con ob- 
jeto de proporcionar esa liber- 
tad de acción. Es difícil en 
abstracto presuponer que ca- 
pacidades policiales serán re- 
queridas en escenarios aún 
por surgir. Por ello, este Bata- 
llón, tiene como meta el desa- 
rrollo de capacidades policia- 
les completas, en base a las 
capacidades reflejadas en la 
publicación reglamentaria 
aliada APP-12 “Military Police. 
Tactics and procedures”. Esto 
proporciona a las fuerzas de 
la PM una panoplia de capa- 
cidades óptima, tanto para 
dar servicio a la propia fuerza, 
como para dar servicio policial 
completo, con las lógicas limi- 
taciones, en el área que pue- 
da llegar a asignarse. 

El Programa Anual de Pre- 
paración del Bon PM recoge 
la realización de un ejercicio 
anual de Unidades de PM. 

La especifidad del Bon PM, 
su experiencia en Zona de 
Operaciones y la participación 
del CGTAD (Cuartel General 
Alta Disponibilidad) en los fo- 
ros internacionales de PM 
(Land Operations Working 
Group, etc...) lo convierten en 
un referente de la materia pa- 
ra la totalidad de las Fuerzas 
Armadas, por lo que han con- 
siderado conveniente invitar a 
participar a las Unidades de 
PM del resto de las FAS. 


Del 20 al 24 de octubre una 
sección de la escuadrilla de 
protección de la fuerza del 
SEADA, aumentada con per- 
sonal de la policía aérea de la 
base aérea de Torrejón, hasta 
un total de 20 elementos, tute- 
lada por la Dirección de Segu- 
ridad y Protección de la Fuer- 
za, participó en el ejercicio 
"ÁNGEL GUARDIÁN 14” de- 
sarrollado en la Base Jaime | 
y distintos acuartelamientos, 
bases y campos de maniobra 
del Ejercito de Tierra en Va- 
lencia. El ejercicio, organizado 
y dirigido por el batallón de po- 
licía militar |, ha contado con 
la participación de doce sec- 
ciones de policía de distintas 
unidades del ET, Armada, po- 
licía naval e infantería de mari- 
na, EA, Guardia Real y UME. 

Organizado en cuatro esce- 
narios ambientados en una si- 
tuación de crisis en zona de 
operaciones se plantean va- 
rias estaciones y bajo el con- 
cepto de escuela práctica di- 
dáctica la sección del EA SEA- 








DA, realiza distintas tareas de 
instrucción específica de poli- 
cía militar como: inspección 
ocular técnico policial (IO TP) y 
cadena de custodia, escolta a 
convoyes, protección de auto- 
ridades, control de masas 
(CRC), control de acceso, con- 
trol de tráfico en vías de comu- 
nicación, detención y conduc- 
ción y entrega de detenidos. 
En cada una de las esta- 
ciones se resuelven las inci- 
dencias que se van sucedien- 
do con diferentes grados de 
dificultad según los niveles de 
amenaza y alerta, en jornadas 
continuas de 08:00 a 20:00. 
Por novedosa para la uni- 
dad, nos sorprende la prácti- 
ca de lOTP, que gracias a las 
sesiones teóricas recibidas y 
el material que el BPM | puso 
a nuestra disposición pudi- 
mos realizar la inspección en 
dos estaciones: homicidio y 
accidente de tráfico, usando 
equipo y procedimientos y 
técnicas de policía judicial: 
reseña y toma de huellas, fo- 


tografía de conjunto, aproxi- 
mación y detalle, recogida de 
indicios y levantamiento de 
croquis del escenario, com- 
pletando la práctica con la 
elaboración de un acta y la 
entrega del atestado y diligen- 
cias antes de las 24 horas. 

Otra práctica a destacar fue 
la de la resolución de un *IN- 
SIDER”. El supuesto se resol- 
vió con éxito con la interven- 
ción de la sección organizada 
en dos equipos: apoyo y asal- 
to, apoyadas por un equipo ci- 
nológico de defensa y ataque 
del BPM |. Esta estación fue 
elegida por la dirección del 
ejercicio para mostrarla a un 
grupo de observadores OTAN 
PM. Los vehículos URO blin- 
dados y artillados y el arma- 
mento específico (P90) para 
esta acción fue determinante 
para la elección. 

La práctica escolta de un 
convoy de armamento y de 
protección de autoridades, 
fue seguida también por el 
grupo de observadores. Am- 
bas fueron resueltas satisfac- 
toriamente, gracias a la parti- 
cipación determinante de 
nuestros EOR y a la adapta- 
ción de procedimientos a la 
zona de operaciones por par- 
te del jefe del equipo de pro- 
tección, respectivamente. 

El balance de la participa- 
ción del SEADA es muy posi- 
tivo. La unidad ha demostra- 
do un alto nivel de instrucción, 
adiestramiento y cohesión, 
además de disponer de los 
procedimientos de trabajo y 
de equipo y material adecua- 
do para la ejecución de las 
misiones de policía militar. Mi- 
siones complementarias al rol 
de Protección de la Fuerza 
que tiene encomendada. 

No quiero terminar sin 
agradecer al BPM | ET la invi- 
tación al EA, así como a su 
personal por el trato recibido y 
a la DSPF por contar con el 
SEADA para este ejercicio. 


MiGuEL Á. ViLcHes BoscH 
Capitán del Ejército del Aire 
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DESPEDIDA DE 
PERSONAL MILITAR 


| 22 de octubre, y presidi- 
do por el jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire, 
general del aire Francisco Ja- 
vier García Arnaiz, se celebró 
el acto de exaltación de virtu- 
des militares y despedida ofi- 
cial de personal militar cuyo 
último destino ha sido el 
Cuartel General del Aire y dis- 
tintos organismos ajenos a la 
estructura de nuestro Ejército. 
El acto comenzó con la lec- 
tura de una glosa de las Rea- 
les Ordenanzas de las Fuer- 
zas Armadas en la que se 
destacó el reconocimiento por 
la dedicación, espíritu de sa- 
crificio y amor al servicio. 


24 EDICIÓN DE LA 
CÁTEDRA KINDELÁN 


n año más se ha celebra- 

do, en el Centro de Gue- 
rra Aérea, la Cátedra Kindelán 
en su 24? edición, dedicada a 
la “Iniciativa de Interoperabili- 
dad de los Medios Conjuntos 
de Inteligencia, Vigilancia y 
Reconocimiento (JISR?. 

Fue inaugurada oficialmente 
el 4 de noviembre por el jefe 
de Estado Mayor del Aire, ge- 
neral del aire Javier García Ar- 
naiz, el cual además de alen- 
tar a los participantes sobre la 
importancia del tema elegido, 
leyó las palabras enviadas por 
SM el Rey Felipe VI, presiden- 


Finalizada la lectura de la 
glosa, el personal militar ho- 
menajeado desfiló de manera 
individualizada ante la Bande- 
ra de España, besando la 
misma. Seguidamente, el jefe 
de Estado Mayor del Ejército 
del Aire entregó a dicho per- 
sonal un recuerdo por toda 
una vida dedicada al servicio 
de España. A continuación se 
entonó el himno del Ejército 





del Aire y se realizó el home- 
naje a los que dieron su vida 
por España. 

Para finalizar, el jefe de Es- 
tado Mayor del Aire pronunció 
unas emotivas palabras en 
las que destacó el trabajo rea- 
lizado por el personal home- 
najeado y cuyo bagaje de sa- 
biduría y experiencia servirá 
de guía y estímulo para reali- 
zar nuestro trabajo por el ca- 
mino de excelencia que ca- 
racteriza al Ejército del Aire. 


te de honor de la Cátedra Kin- 
delán, en las que se hacía hin- 
capié en la importancia que 
tiene en el escenario interna- 
cional de la defensa común los 
medios conjuntos ISR. Tam- 


DÍA DE LAS FAMILIAS 
GRUSEG 2014 


| 26 de octubre, el Grupo 

de Seguridad de la Agru- 
pación del Cuartel General 
del Aire celebró su tradicional 
Día de las Familias. Este año 
el evento cambió su formato 
habitual, basado en exhibicio- 
nes estáticas y dinámicas de 
destrezas y material militares 
enfocadas a los más peque- 
ños de la familia, por un for- 
mato distinto basado en una 
actividad lúdico-cultural. 

En concreto, el evento se 
desarrolló en la provincia de 
Segovia. La jornada comenzó 
con una visita a las instalacio- 
nes del Centro Nacional de 
Educación Ambiental (CENE- 
AM), en la localidad de Valsaín. 
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bién intervinieron en la inaugu- 
ración el nuevo director del 
Centro de Guerra Aérea, el 
general de división Miguel Mo- 
reno Álvarez y el coronel Ma- 
nuel Luis Fonseca Urbano. 


A continuación se visitó el 
Palacio del Real Sitio de La 
Granja de San lidefonso per- 
teneciente a Patrimonio Na- 
cional, finalizando la jornada 
con un recorrido de orienta- 
ción para los niños. 



















Tras una intensa y produc- 
tiva semana de actividad del 
Grupo de Trabajo y Observa- 
dores, compuesto por 15 paí- 
ses amigos y aliados, ACC 
Ramstein, y SHAPE, se clau- 
suró el 7 de noviembre por el 
almirante general jefe de Es- 
tado Mayor de la Defensa 
Fernando García Sánchez. 
En esta ceremonia, además 
de ser expuestas las conclu- 
siones alcanzadas por el 
Grupo de Trabajo, se entre- 
garon los certificados acredi- 
tativos de asistencia a los 
participantes, concluyendo fi- 
nalmente la actual edición de 
esta prestigiosa Cátedra de 
nuestro Ejército del Aire. 





1090 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Diciembre 2014 








y Technological 


Turning Point 
John A. Tirpak 
Air Force Magazine. Vol 97 
No 11. November 2014 


En la última conferencia de 
la AFA (Air Force Association) 
2014 Air 4 Space Conference, 
celebrada en National Harbor, 
en Maryland el pasado sep- 
tiembre, los más destacados 
líderes tanto de la Fuerza Aé- 
rea de los Estados Unidos, co- 
mo de su industria aeronáutica 
resaltaron la importancia de 
continuar incorporando en sus 
sistemas de armas los últimos 
avances tecnológicos, como 
un medio de compensar los re- 
cortes presupuestarios que ac- 
tualmente predominan en los 
presupuestos dedicados a la 
Defensa. 

En un momento en que la 
flota de la fuerza aérea está 
envejeciendo, se aseguró por 
parte del Pentágono su com- 
promiso de modernizar el ser- 
vicio, así como para continuar 
con tres grandes proyectos de 
adquisición, el F-35, el KC-36, 
y el LAS-B (Long-Range Strike 
Bomber), sin olvidarse del 
nuevo helicóptero de rescate y 
combate, el reemplazo del E-8 
JSTARS, y del sustituto del 
entrenador T-38, entre los pro- 
yectos más importantes. 

Todo ello irá encaminado a 
dotarse de una fuerza aérea 
más reducida, compensando 
con la tecnología esta dismi- 
nución de sistemas de armas, 
pero sobre todo y viendo el 
panorama económico, no em- 
pezando programas que no 
tengan un respaldo económico 
asegurado. 
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All missiles 
great and 
small: Russia 
seeks out 
every niche 





Piotr Butowski 

IHS Jane's International De- 
fence Review. Vol 47 octo- 
ber 2014 


IHS Jane's International 





Defence Review 


El artículo está centrado en 
los proyectos de armamento 
guiado de precisión que Rusia 
prevé desarrollar en los próxi- 
mos años, basándose en las 
declaraciones del ministro de 
defensa ruso Sergey Shoygu, 
que auguró que en los próxi- 
mos tres años se ¡ba a incre- 
mentar el número de misiles 
guiados por cinco, esperando 
que para el año 2020 este in- 
cremento iba a ser unas trein- 
ta veces superior. Ello parece 
ser que ha sido motivado por 
la carencia de un número sufi- 
ciente de material guiado en 
los últimos conflictos, analizan- 
do la experiencia en Georgia 
en el año 2008. 

En un exhaustivo análisis, 
se van viendo diferentes tipos 
de misiles sobre los que se es- 
tá planificando el futuro de es- 
tos sistemas, como los misiles 
de crucero Kh-101/Kh-102, 
con un alcance entre 4.000 y 
5.000 km, y que dotan a los 
Tu-95MS, y los TU-160. 

También desarrolla un ambi- 
cioso programa de misil hiper- 
sónico en dos etapas, en una 
primera un pequeño misil de 
1.500km de alcance y Mach 6 
para el 2020, para seguida- 
mente desarrollar tres misiles 
la próxima década con una ve- 
locidad Mach12, las bombas 
guiadas también entran en es- 
tos nuevos planes, como la 
KAB.250L que arma al Su-34, 
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RECOMENDAMOS 





-- Rotary 
Redefined 





Graham Warwick 

Aviation Week 4 Space 
Technology. Vol 176 Issue 
35 october 6, 2014 





Sikorsky en el año 1939 de- 
finió su nuevo helicóptero con 
el vuelo del VS-300, con el ro- 
tor principal y el de cola inde- 
pendientes, ahora con su nue- 
vo sistema de armas el S-97 
Raider, vuelve a tratar de mos- 
trar un nuevo desarrollo en el 
que ofrece una mayor veloci- 
dad, maniobrabilidad, y mejora 
del vuelo estacionario, conser- 
vando la agilidad en las ma- 
niobras a baja velocidad, con- 
siguiendo características úni- 
cas de vuelo. 

Su segundo prototipo hizo 
su presentación el pasado 2 
de octubre en West Palm Be- 
ach, Florida, esperando tener 
operativo el tercero, el Si- 
korsky/Boeing SB.1 Defiant, 
en el año 2017. Basado en el 
diseño coaxial de rotor X2 rígi- 
do de Sikorsky, el helicóptero 
cuenta con tecnologías de últi- 
ma generación pudiendo 
transportar seis soldados y ar- 
mas externas. Los rotores coa- 
xiales y sus hélices giran en 
sentido contrario, proporcio- 
nando una velocidad de cruce- 
ro de hasta 220 nudos, más 
del doble de la velocidad de 
los helicópteros convenciona- 
les. Sikorsky lo ofrecerá como 
un posible reemplazo de la flo- 
ta de OH-58D Kiowa Warrior 
del Ejército de Estados Uni- 
dos, sobre la base de las futu- 
ras prioridades operativas y fi- 
nancieras del Ejército, y como 
plataforma de operaciones es- 
peciales 
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South African 
Air Force 
(SAAF) 
Procurement 
and Plans 





Guy Martin 
Military Technology. Vol 
XXXVII! Issue 9, 2014 


MILITARY _ wezo: 
TECHNOLOGY 


La época de austeridad para 
la Fuerza Aérea y la Fuerza de 
Defensa Nacional de Sudáfri- 
ca parece que se va a finalizar 
en un breve espacio de tiem- 
po, asignándose fondos para 
la renovación de su transporte 
VIP, y sus sistemas de patrulla 
marítima principalmente, para 
ello se efectuará una revisión 
de los requisitos de capacida- 
des, orientando su operativi- 
dad a conseguir que las fuer- 
zas armadas sirvan como un 
objetivo diplomático para con- 
seguir una posición fuerte en 
el continente africano, para lo 
cual se deberá incrementar la 
financiación de las fuerzas ar- 
madas, así como potenciar la 
industria nacional orientada a 
la defensa. 

Como metas a medio plazo 
se incluyen el incremento en la 
capacidad de transporte VIP, 
del transporte estratégico, del 
reconocimiento marítimo, de la 
capacidad AEW, sistemas 
UAV, y reabastecimiento en 
vuelo, todos ellos entre los 
más inmediatos. 

Entre otros sistemas, la 
fuerza aérea debe de reem- 
plazar sus C-130 (sin una pla- 
taforma definida después de 
cancelar sus pedidos del 
A400M), sus sistemas de rea- 
bastecimiento basado actual- 
mente en el Boeing 707, así 
como la plataforma de patrulla 
marítima con su proyecto 
Metsi. 


ES, 
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Hace 100 años 


Centenario 


Tarragona 19 diciembre 1914 


niño, cuarto de 
sus hijos, Doña 
Susana Morales 
Martínez-Fortún, 
esposa del pres- 
tigioso militar 
Don Carlos Pa- 





lanca y Cañas. El recién nacido será 


bautizado con el nombre de Guillermo. 

Nota de El Vigía: Once años con- 
taba Guillermo Palanca Morales 
cuando murió su padre, teniente ge- 
neral de Infantería; aplicado en los 
estudios, al terminar el bachillerato 
inició la carrera de medicina. En 
1935, alistado como soldado volun- 
tario sirvió por año y medio en el re- 
gimiento de Caballería n* 2 (Alcalá 
de Henares). Ya licenciado, fijó su 
residencia en Madrid donde prosi- 
guió su carrera y le sorprendió el 
levantamiento militar. Detenido y 
perseguido, se refugió en la Emba- 
jada de Cuba, hasta que viviendo 
una odisea, el 27 de septiembre de 
1937, consiguió evadirse y alcan- 
zar la “Zona nacional” en Irún. 
Destinado al Regimiento Cazadores 
de Taxdir n* 7, se incorporó inme- 
diatamente al frente tomando parte 
en diversas Operaciones, ascen- 
diendo al empleo de cabo. 

Tentado por la aviación, que tanto 
admiraba, y admitida su solicitud, 
con el valor ya acreditado, realizó los 
correspondientes cursos, obteniendo 
la calificación de “muy apto” y el as- 
censo a alférez (24.7.39). Su demos- 
trada aptitud para el vuelo, la revali- 
daría en el 6* curso de caza que 
inauguró la Escuela de Reus, de 


E a dado a 
luz Un 








ER A 
¡E 


donde pasó al 21 Regimiento (Geta- 
fe) dotado con Fiat CR-32. 

Potenciadas las escuelas de pilo- 
tos para crear el poderoso Ejército 
del Aire, con el que soñaba el mi- 
nistro Yagúe, es destinado como 
ayudante de profesor a la Escuela 
Elemental de El Copero, donde des- 
taca como gran acróbata. 

Tentado por la caza, vuelve al 21 
Regimiento, de donde pasa al 28 
Grupo (Regimiento Mixto n* 3) de 


Hace 75 años 


Enseña 


Logroño 10 diciembre 1939 






Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA 


Mallorca y en 1942, en la Escuela 
Superior del Vuelo (Matacán), hace 
el curso de vuelo sin visibilidad. 

Con ánimo patriótico y deseando 
poner en práctica sus conocimien- 
tos, se inscribe y es seleccionado 
para formar parte de la 5* Escuadri- 
lla expedicionaria a Rusia; pero la 
prematura retirada de ésta, por mo- 
tivos políticos, impidió que junto 
con quienes formaban la 3* Patrulla 
llegara a incorporarse. 


=] 
l 

l 

I 

l 

l 

1 

l 

l 

l 

I 

. 
Y oincidiendo con la festividad de Nuestra Señora de Loreto, patrona 
J de Aviación, en el aeródromo de Agoncillo se ha celebrado el acto de : 
entrega del guión que el Ayuntamiento de esta ciudad ha ofrecido a las fuer- | 
zas aéreas de guarnición en él. Autoridades civiles y militares ocuparon la 
presidencia en el interior de uno de los hangares, profusamente engalanado, ! 
donde se situaba el altar, al que parecían custodiar un Heinkel 111 y sendos 
cazas BF-109. Tras la santa misa y la bendición de la enseña, doña Asun- 1 
ción Gutiérrez Alzaga, esposa del Gobernador Civil, en función de madrina, ! 
la ha puesto en manos del comandante José Luis Ureta Zavala, pronuncian- 
do ambos patrióticos discursos. El desfile de una compañía de tropas del ae- ! 
ródromo, varias secciones de obreros del Parque Regional y la Centuria de 
Flechas del Aire, han puesto fin a los actos, a los que sucederían un rancho 1 
extraordinario y un programa de festejos profanos para la tropa. ! 
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Por concurso cubre la vacante de 
Probador de la Maestranza de Cua- 
tro Vientos cinco meses tan solo, ya 
que ingresado con la 2% promoción 
en la Academia de Aviación de León, 
durante dos años cursa los estudios 
y prácticas para ser promovido a te- 
niente de la Escala del Aire y toma 
posesión de una plaza en el Grupo 
de Entrenamiento y Transporte del 
E.M. donde tiene oportunidad de vo- 
lar en muchos —algunos piezas úni- 
cas— de los aviones de todo tipo que 
habían hecho la guerra. 

En 1944 contrae matrimonio con 
Dña. Fuencisla de Ussía y Molina, 
quien le daría cuatro hijos. 

Ya en 1946, saca por concurso la 
plaza de piloto probador en el De- 
partamento de Equipo y Armamento 
del INTA —luego Grupo de Experi- 
mentación en Vuelo del EM-—. 

Al año siguiente, probando el 
prototipo Messerschmitt Me-109 J, 
sufre un accidente del que resulta 
con ligeras contusiones y exento de 
responsabilidad; tres días después, 
asciende a capitán. 

Las pruebas de todo tipo, espe- 
cialmente en aviones producidos 
por nuestra industria, se suceden, 
alternando en una época con vuelos 
comerciales en la compañía Avia- 
ción y Comercio, S.A. 

En 1952, se celebra en Cuatro 
Vientos un concurso de acrobacia; 
volando “Jungmeister” participan 
los capitanes Fernando Lens, Gui- 
llermo Palanca y Vicente Aldecoa, 
actuando fuera de concurso el afa- 
mado príncipe rumano, Constantino 
Cantacuzeno; sus exhibiciones fue- 
ron magníficas, clasificándose en 
primer lugar Lens. En adelante ellos, 
junto a Esteban Ibarreche, serían las 
estrellas de casi todos los festivales 
que se prodigaron los años 50. 

Buen conocedor nuestro protago- 
nista de la avioneta AISA 1-115, la ex- 
hibe para asombro de los espectado- 
res, entre otros, en los Festivales Aé- 
reos Internacionales, que tuvieron 
lugar en Cuatro Vientos en 1953 y 
1954; en éste, precediendo a la malo- 
grada actuación que costó la vida a su 
compañero y amigo Vicente Aldecoa. 

En 1954 también, forma parte de 
la patrulla de Messer C.4J que con 
espectacularidad y eficacia, arrasa 
con sus cohetes en las maniobras 
aeroterrestres desarrolladas en el 
polígono madrileño de Campamen- 
to, en presencia de los Generalísi- 
mos Franco y Trujillo. 

El año siguiente asciende a CO- 
mandante y forma parte de la comi- 
sión que asiste al Salón de Le 
Bourget y Munich; por otro lado en 
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Tablada lleva a cabo distintas prue- 
bas con el C.4K, el conocido “Bu- 
chón”, con motor Merlin. 

Diplomado de Estado Mayor, en 
1959 realiza en Talavera la Real el 
curso de reactores, anotando en su 
cartilla 53 h 10 min. 

Designado para asistir a la de- 
mostración de Farnborough, efec- 
túa diversos vuelos de prueba en 
aviones británicos. 

Desarrollado ante el Jefe del Es- 
tado y ministros militares el Ejerci- 
cio “Milano” en el Polígono de Ex- 
periencias de Carabanchel, como 
epílogo se realizó una demostra- 
ción de aviones de construcción 
nacional, recayendo en Palanca la 
correspondiente al “Azor”. 

En 1962 obtiene el título de Pilo- 
to de Helicópteros y se le concede 
el de Piloto de Transporte de Línea 
Aérea; cumplidos ya más de 15 
años como piloto de ensayo, nues- 
tro protagonista pasa destinado a 
Canarias al Estado Mayor de la Zo- 
na Aérea; al ascender a teniente co- 
ronel es nombrado ayudante de 
campo del general Alfonso Carrillo, 
jefe de la misma, y más tarde al Ala 
36, luego 46, desempeñando el 
puesto de jefe de material. 

Cumplidos tres años en las islas, 
fue destinado al Estado Mayor como 
jefe del negociado de Agregados Aé- 
reos; viaja a Italia acompañando al 
JEMA y a Perú invitado personal- 
mente por el ministro de Aeronáutica. 

Anotadas en sus cartillas 5.500 
horas de vuelo, el 14 de febrero de 
1971, después de disfrutar con va- 
rios compañeros de una “escapa- 
da” —calcotada incluida— a su pa- 
tria chica; allí en Tarragona, repen- 
tinamente ante la sorpresa y 
tristeza de los suyos y muchísimos 
amigos, Guillermo volaba al más 
allá. Se fue uno de nuestros más 
completos aviadores, todo un ca- 
ballero, una persona encantadora; 
así le recordamos. 


Hace 90 años 


Melilla 6 diciembre 1924 


E n el campamento de Azib 
Ade Midar se ha celebrado la 
imposición, por el coronel don AÁl- 
fredo Coronel, de la Cruz del Mérito 
Militar con distintivo rojo, al indíge- 
na Mohamed Abdel Mohaad. El 
cual, el pasado mes de julio, en ac- 
ción heroica, salvó al teniente Le- 
cea, cuando iba a ser apresado por 
los rebeldes, tras caer su aparato 
derribado en territorio enemigo. 


pándose en la Escuela Básica. 


la matricula española E.16-35. 





ABC 10.12.1959. 


Hace 75 años 


Ferrol del Caudillo 22 diciembre 
1939 


od ya los terrenos 
£ para el aeródromo “Ramón 
Franco”, según hemos podido sa- 
ber, tendrá una superficie de 1.300 
por 900 metros y un costo aproxi- 
mado de dos millones de pesetas. 
En su construcción se empleará un 
buen número de obreros. 





Hace 60 años 


Santander 2 diciembre 1954 


ÉN ras su desembarco en nuestro puerto y su puesta a punto en Pa- 
rayas, los famosos entrenadores “Texan” (cerca de 20.000 construi- 
dos y 40 países usuarios), van partiendo para Salamanca-Matacán, agru- 


Hoy, como a menudo viene haciéndolo, el “Junkers” (T.2-192) emple- 
ando 2,10 horas ha llegado con los pilotos que han de efectuar el vuelo 

Nota de El Vigía: Uno de ellos, el tan recordado capitán Antonio Galbe, 
el popular “Cucurucho”, quien después de una prueba de 30 minutos, se 
llevó el T-6D (44-81052) en hora y media. En la base salmantina tomaría 





Barcelona 22 diciembre 1939 


ón erminado el curso en la Es- 
cuela de Reus, y antes de partir 
para pasar las Navidades en fami- 
lia, este puñado de “cazadores” re- 
cién hechos, se reúnen a comer en 
casa Parellada, posando divertidos 
para el fotógrafo ambulante. De izq 
a dcha, agachado, Fernando Sán- 
chez Arjona; detrás, José Manuel 
Gómez Trenor, José Antonio Núñez 
Robres, Ramón Salto, Alvaro Borrás 
y Ramón Mac Crohon. 

Nota de El Vigía: Borrás y Sán- 














chez Arjona caerían en Rusia (4% Es- 
cuadrilla Azul); éste, con 9 victorias, 
sería recompensado a título póstu- 
mo, con la Medalla Militar. 


Hace 75 años 
Felicitación 
Navideña 


Madrid 28 diciembre 1939 


Yon motivo de las fiestas 

J navideñas, el ministro del Aire 
general Yagúe ha recibido la visita 
de las Organizaciones Juveniles 
Femeninas, que ataviadas con típi- 
cos trajes regionales, han bailado 
y cantado villancicos ante su pre- 
sencia y personal del ministerio. 
Accediendo el general a retratarse 
con ellas, les hizo entrega de un 
delicado obsequio, despidiéndose 
satisfechas de la cariñosa acogida 
de la que fueron objeto. 


Hace 70 años 


— ML 
CA INDUSTRIAL, s 


O A 


Publicidad de AISA en ABC. 


Hace 55 años 


Madrid 22 diciembre 1959 


E; un corto vuelo de diez mi- 
-4nutos, los generales Franco e 
Eisenhower se han trasladado desde 
el palacio de El Pardo a la Base Aé- 
rea de Torrejón, donde el presidente 
de los Estados Unidos pondrá fin a 
su visita a España. Después de ate- 
rrizar junto al morro del avión presi- 
dencial, ambos dirigentes han pasa- 
do revista a la tropa que les ha rendi- 
do honores. El estampido de las 
salvas de ordenanza, la interpreta- 
ción de los himnos nacionales de los 
dos países y los discursos de despe- 
dida, han elevado el tono de emo- 
ción entre el Gobierno en pleno y las 
numerosas autoridades civiles y mi- 
litares presentes; pero el clímax se 
ha producido cuando, en medio de 
grandes aplausos, antes de embarcar 
en el avión que le llevará a Casa- 
blanca, Eisenhower ha abrazado 
afectuosamente al Caudillo. 
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Internet y nuevas tecnologías 


ROBERTO PLÁ 
Coronel del Ejército del Aire 


http://robertopla.net/ 





ROBÓTICA 
NUEVOS ROBOTS ESPACIALES 


El Laboratorio de Sistemas Espacia- 
les del MIT, junto con la NASA, 
DARPA, y Aurora Flight Sciences, de- 
sarrolló y opera los robots denomina- 
dos SPHERES (Synchronized Position 
Hold Engage and Reorient Experimen- 
tal Satellite) Cuyo objetivo es propor- 
cionar una plataforma que se mueve en 
gravedad cero, segura y reutilizable 
para probar tecnologías de sensores, 
control y autonomía de pequeños saté- 
lites, especialmente en el área de vuelo 
en formación y de la realización de ta- 
reas que impliquen la colaboración en- 
tre varios de estos dispositivos. 

Al moverse en gravedad cero no es 
necesario disponer de una fuerza sus- 
tentadora y el problema del movimien- 
to se resuelve mediante propulsores de 
dióxido de carbono (CO2) mientras 
que la alimentación de sus sistemas 
electrónicos se hace por medio de ba- 
terías AA. Sus dimensiones son simila- 
res a una bola de bolera americana, 
unos 20 centímetros de diámetro, aun- 
que, a pesar de su nombre, su forma no 
es completamente esférica, sino que es 
un octaedro truncado irregular de una 
masa aproximada de 3,5 Kg. 

Desarrollados por el profesor de in- 
geniería David Miller y su equipo, ac- 
tualmente se encuentran en la Estación 
Espacial Internacional (ISS) donde lle- 
garon, a bordo del transbordador Pro- 
eressien elquelo 1SS221P En 2000> 
han evolucionado mediante la integra- 
ción de nuevos algoritmos que mejoran 
su funcionalidad para realizar tareas de 
"asistente" de los astronautas y diver- 
sos cambios de hardware. 

A través de la colaboración con Go- 
ogle y su proyecto "Tango", un núme- 
ro no especificado de prototipos de es- 
tos smartphones se enviaron a la esta- 
ción espacial para utilizar sus precisos 
sensores en el sistema de navegación 
de los robots, que anteriormente se 








orientaban dentro de la estación por 
medio de un sistema de ultrasonidos y 
sensores de luz infrarroja. 

A pesar de su sofisticación y el ele- 
vado número de tecnologías innovado- 
ras desarrolladas para su funciona- 
miento los SPHERES no han conse- 


guido llegar a un grado de 
funcionalidad esperado, liberando a los 
astronautas de tareas tediosas o repeti- 
tivas. 

Actualmente una nueva generación 
de asistentes robóticos está en camino. 
Estos robots que de forma provisional 
han sido denominados provisionalmen- 
te “Free Flying Robot”. De hecho la 
NASA ha convocado un concurso para 
darles un nombre, con un premio de 
mil dolares. Los nuevos robots deben 
estar operativos en 2017 y se espera 
que sean capaces de complementar la 
labor de la tripulación de vuelo, reali- 
zando tareas como filmar a los astro- 
nautas mientras trabajan o realizar el 
inventario de la nave mediante lectores 
de etiquetas de radiofrecuencia de for- 
ma más o menos autónoma o controla- 
dos desde tierra, pero liberando a los 





astronautas de algunas de sus funcio- 
nes más tediosas. 

Y quien sabe si, aplicada a nuestra 
vida cotidiana, esta tecnología permitl- 
rá que en el futuro nuestro teléfono or- 
bite a nuestro alrededor pendiente de 
nuestros más mínimos deseos. 





" http://delicious .com/rpla/raa839a 


DISPOSITIVOS MÓVILES 


IBERIA PRUEBA LA NUEVA 
CARPETA DE VUELO 


Según una nota de su departamento 
de prensa, a primeros de noviembre, la 
compañía aérea Iberia inició las prue- 
bas, en vuelos reales de la nueva carte- 
ra de vuelo electrónica que sustituirá a 
la cartera de vuelo tradicional. Todos 
hemos visto a los pilotos de aerolíneas 
dirigirse al avión con una pesada carte- 
ra de mano. No obstante el concepto 
de "cartera de vuelo" alcanza a toda la 
documentación que carga el avión, casi 
sesenta kilos de papel, y que incluye 
cartografía, cartas de aproximación, 
normativa de la compañía,... 

El nuevo dispositivo es un ¡Pad que 
sustituye todo ese volumen de papel y 
permite, como cualquier ordenador, re- 
alizar cálculos de rendimiento y cálcu- 
los para los despegues y aterrizajes de 
los aviones, presentar gráficos, realizar 
búsquedas y consultas además de la 
mera lectura de los documentos alma- 
cenados. Y todo ello en apenas medio 
kilo de peso. 

Este cambio supone un importante 
avance por cuanto además de situar a 
la compañía a la vanguardia de esa tec- 
nología en España, le permitirá realizar 
un siempre importante ahorro de com- 
bustible, mejorar sus procedimientos y 
agilizar todas las operaciones de la ca- 
bina, con la consiguiente mejora en 
uno de los mayores valores de una 
compañía aérea: la seguridad en vuelo. 

Por ahora, el ¡Pad se utiliza en cinco 
aviones de la flota de A320 y 100 pi- 
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lotos de la compañía ha recibido for- 
mación sobre la utilización de esta 
nueva herramienta, teórica y en simu- 
lador y una vez haya concluido la fase 
de pruebas, se instalará en el resto de 
la flota, tanto de corto como de largo 
radio. También vendrá integrado en los 
A350 que lleguen en los próximos 
años. 

Los iPads que soportan la cartera de 
vuelo electrónica, uno para el coman- 
dante y otro para el segundo piloto, es- 
tán fijados a la estructura lateral de la 
cabina donde se ha incorporado una 
instalación de cableado que asegura su 
alimentación a través del sistema eléc- 
trico del avión. 


" http://delicious.com/rpla/raa839b 


ARMAMENTO 


DEMOSTRADOR DE CAÑÓN 
LASER 


Los destructores estelares imperiales 
defendiéndose de los ataques de los ca- 
zas rebeldes con baterías de rayos láser 
es una escena que podría pasar de la 
ciencia ficción a la realidad más o me- 
nos cotidiana cuando se extienda el 
uso de la tecnología que ha desarrolla- 
do Boeing para el ejército de Estados 
Unidos. 

El “Demostrador Móvil de Láser de 
Alta Energía”, HEL MD en sus siglas 
inglesas, ha sido desarrollado para dis- 
poner de un sistema de láser de estado 
sólido robusto dotado de movilidad y 
completamente integrado en las redes 
de mando y control en el campo de ba- 
talla. 





En las pruebas realizadas en 2013 en 
el polígono de tiro de White Sands en 
Nuevo México el HEL MD mostró su 





precisión y capacidad destructiva al 
eliminar más de 70 proyectiles de mor- 
tero, y un RPV con cañón Láser de 10 
Kw., que en una próxima versión se 
espera será sustituido por uno de 50 o 
60 Kw. 

En pruebas posteriores, realizadas en 
2014 en la Base de la Fuerza Aérea de 
Eglin, realizó la adquisición y segul- 
miento de proyectiles y vehículos aére- 
os no tripulados en un entorno muy 
exigente e cuanto a sus condiciones 
meteorológicas y ambientales. 

Ubicado sobre un vehículo todo te- 
rreno de 8x8, su operación requiere 
exclusivamente de dos operarios, el 
conductor del camión y el operador 
del arma. 








Realiza la adquisición de los blancos 
mediante un sistema infrarrojo de gran 
ángulo y el seguimiento mediante un sis- 
tema infrarrojo de haz estrecho. El láser 
se enfoca mediante un preciso sistema de 
lentes y espejos y está alimentado por 
baterías de 1on Litio, a fin de darle una 
mayor estabilidad, mientras que la recar- 
ga de las baterías y la alimentación de 
otros sistemas menos críticos corre a car- 
go de un generador diesel de 60 Kw 
montado sobre el mismo vehículo. 

Su integración en el sistema C4l per- 
mite la transmisión de los datos de sus 
sensores, así como su operación remo- 
ta o la obtención de datos sobre los 
blancos asignados o el entorno, a tra- 
vés del sistema de comunicaciones. 

La ausencia de retroceso, la disminu- 
ción de la inercia en las partes móviles y 
la facilidad de integrarlo en un sistema 


de puntería de gran precisión, hacen pen- 
sar que este tipo de armas ocuparán un 
lugar importante en los futuros sistemas 
de defensa antiaérea, aunque como suce- 
de en otros campos tecnológicos esta ob- 
servación ya no se refiere a un futuro in- 
mediato, sino a un presente real, que 
pronto será un pasado que deje obsoletas 
a las fuerzas que no dispongan la capaci- 
dad de usar y defenderse de las armas 
basadas en láser de alta energía. 


a http://delicious.com/rpla/raa839c 


ye Los enlaces relacionados con este artículo pue- 
den encontrarse en las direcciones que figuran 
al final de cada texto 
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HISTORIA MILITAR DE ESPAÑA. 
III EDAD MODERNA. II ESCENARIO 
EUROPEO. Dirigida por Hugo O'Don- 
nell y Duque de Estrada. Coordinado- 
res científicos: Enrique García Hernán 
y José María Blanco Núñez. Coordina- 
dora de este Tomo: Carmen Iglesias. 
Volumen de 541 páginas. Edita el Mi- 
nisterio de Defensa. Abril de 2014. 
http/www.publicacionesoficiales.boe.es 


"La institución militar y su actividad 
durante el siglo XVIII, siempre al servi- 
cio de una política real de por sí muy 
militarizada, confirman la apreciación 
generalizada y admitida que lo consi- 
dera el "Siglo de la Razón”, el Siglo de 
las Luces". Ambas están formuladas, 
regidas y organizadas bajo criterios 
"racionalizadores" a fin de obtener los 
mejores resultaos, abaratando costos 
e incrementando rendimientos. Espa- 
ña se ve dominada en lo militar duran- 
te esta centuria por la fiebre del refor- 
mismo, de la modernización y del pro- 
greso como un aspecto más de ese 
ideal racionalista característico de este 
siglo”. Una característica del siglo es la 
de la formación de un sistema de equi: 
librio europeo que transforma el mapa 
político en Europa: primero la guerra 
de Sucesión española, dinástica e in- 
ternacional, y especialmente comer- 
cial, con Inglaterra y Holanda, y tam- 
bién Francia, por hacerse con el co- 
mercio en la América hispana; el 
enfrentamiento del norte (1709-1713) 
con la derrota de Suecia; la guerra de 
Sucesión de Polonia (1733-1735); la 
guerra de Sucesión de Austria (1740- 
1748); la guerra de los Siete Años 
(1756-1763); y las tres grandes revolu- 
ciones, que transformaron el mapa po- 
lítico-económico-militar-social de una 
forma definitiva: la independencia de 





los Estados Unidos a partir de 1765, la 
gran Revolución francesa de 1789, se- 
guida de las guerras napoleónicas, y 
la Revolución industrial, iniciada en ln- 
glaterra, que abarcará y se extenderá 
a todo occidente. En España se hacen 
importantes reformas en los ejércitos y 
la armada de la monarquía, iniciados 
con Felipe V y que continúan bajo el 
reinado de Fernando VI, Carlos 11! y 
Carlos IV, todos ellos rodeados de los 
mejores hombres de la época, políti- 
cos y militares, profesionales y técni- 
cos, que con altibajos logran un des- 
arrollo general y unas expectativas a 
ambos lados del Atlántico interrumpi- 
das de forma traumática por la inva- 
sión francesa de 1808 y la guerra na- 
poleónica. El presente tomo consta de 
diecisiete ensayos, distribuidos en 
cuatro grandes espacios. El primero 
abarca desde la organización de la 
administración en toda la monarquía, 
y específicamente en las instituciones 
militares, a su compleja financiación, 
a la necesidad de unos símbolos ho- 
mogéneos y a las exitosas expedicio- 
nes científico-militares. El segundo re- 
coge las reformas y características 
del Ejército de España e Indias, con 
la organización y la táctica de los ejér- 
citos, la vida cotidiana de los solda- 
dos, la evolución de la industria militar 
y el armamento, la red de fortificacio- 
nes que los ingenieros realizan a am- 
bos lados del Atlántico, los cuerpos 
especiales al servicio de las personas 
reales y los regimientos extranjeros 
en un ejército en transformación de 
"ejército del rey" a "ejército nacional". 
El tercero, referido especificamente a 
la marina y la importante creación de 
la Real Armada y la Compañía de 
Guardias Marinas, con una construc- 
ción naval pareja al crecimiento de la 
industria militar. El cuarto trata del 
mundo militar visto desde la perspec- 
tiva de la historia social. 


MEMORIAS EN EL VIENTO. Alfon- 
so Gómez-Gil Caviró. Volumen de 566 
páginas de 14.9x23 cm. Editado por 
Publidisa. 


La Guerra Civil española vista y vi- 
vida por el autor, con sus opiniones y 





su visión de los hechos, en muchos 
casos según él diferentes de la expre- 
sada por historiadores con fama se 
"serios". La guerra es otro lamentable 
capítulo de la historia de España que 
para algunos no tiene especial interés, 
pero el autor cree que es importante 
recordar aquélla época tal como los 
que la vivieron, sintieron y sufrieron, 
porque supuso un conflicto que en- 
frentó a los españoles en una lucha 
despiadada y cruel en la que participa- 
ron todos de un modo u otro. El autor 
relata a través de la vida de cuatro 
personajes aquel drama nacional. To- 
dos los protagonistas eran hombres y 
mujeres muy jóvenes, casi adolescen- 
tes, en los días que comenzó la trage- 
dia. Enrique de la Gándara, nace en 
Madrid. Jesús su padre, ingeniero en 
el Ministerio de Fomento, se ve obliga- 
do a refugiarse en la embajada de Chi- 
le a finales de junio de 1936 ante la 
amenaza de ser detenido por sus ide- 
as de derechas. En agosto de 1937 
Jesús sale de la embajada y embarca 
con destino a Marsella. En esas fe- 
chas Enrique huye con dos amigos a 
la zona nacional. En Burgos se reúne 
con su padre y se alista para el curso 
de piloto. Una vez con el título de pilo- 
to es destinado a Zaragoza, luego 
vuela el Fiat CR-32 "Chirri" en el Gru- 
po 2-G-3 de Morato. Al acabar la gue- 
rra ingresa en el nuevo Ejército del Ai- 
re, es destinado a Getafe y se casa 
con Elena. Es voluntario en la 2* Es- 
cuadrilla Azul combatiendo en Rusia 
con los alemanes. El padre de Juan 
Requejo, Efrén, era republicano y tra- 
bajaba en el Gobierno Civil de Albace- 
te. Tenía una gran amistad con Pablo 
Carrasco, además de llevar la contabi- 
lidad de sus propiedades. En una de 
ellas pasaba el verano de 1936 la fa- 
milia Carrasco, cuando una partida de 
izquierdistas asalta la finca, quema las 
cosechas y asesina a la familia, ex- 
cepto una hija Amparo Carrasco, viola- 
da y gravemente herida, de la que 











Juan estaba enamorado. Amparo es 
acogida por la esposa de Efrén que le 
busca una casa donde refugiarse y cu- 
rarse. En la primavera de 1937 es em- 
pleada en una oficina gubernamental, 
en concreto en un pequeño y coníi- 
dencial servicio de información para el 
Ministerio de la Guerra, convirtiéndose 
en agente secreto después de un duro 
aprendizaje. La misión del grupo de 
Amparo era recabar información de 
las Brigadas Internacionales y de los 
comunistas. Al principio desconocía 
que dicha información era remitida no 
sólo a Madrid sino también a Burgos, 
al bando nacionalista. Juan estaba con 
su padre Efrén en el Gobierno Civil el 
19 de julio cuando un grupo de milita- 
res rebeldes toma posesión del edificio 
y uno agrede al padre, que moriría 
unas semanas después. Juan se alista 
voluntario en el Ejército de la Repúbli- 
ca, combatiendo en Andújar y en la 
batalla del Jarama. Es herido y ascien- 
dido a teniente. Pide enrolarse en 
aviación y se incorpora a Los Alcáza- 
res. Acreditado como piloto en junio de 
1937 es destinado primero a los Poli- 
Karpov R-Z "Natacha", después al |-15 
"Chato" y al |-16 "Rata" de la Escua- 
drilla mandada por Juan Comas Bo- 
rrás. Después de la caída de Barcelo- 
na huye con otros pilotos a Francia. 
Allí, a la espera de arreglar su situa- 
ción para regresar a España, se casa 
con Amparo y cuando Alemania firma 
el acuerdo con Pétain y no tener los 
papeles en regla, sale huyendo con 
otros pilotos españoles para enrolarse 
en la aviación soviética. Elena Carria- 
cedo es hija de un coronel retirado, 
que fue asesinado en Madrid cinco dí- 
as después del alzamiento, junto con 
sus dos hijos varones. Elena se pone 
en contacto con el capitán Ricardo Gó- 
mez, amigo de su padre, que dirige un 
grupo de la Quinta Columna en Ma- 
drid, que le propone que pase a formar 
parte como agente activa. Es infiltrada 
en la zona republicana como enferme- 
ra para recabar información de los mé- 
dicos y heridos primero en Madrid y 
luego en la zona de Rubielos. Des- 
pués continúa su actividad en Madrid y 
en Francia cuando ya se avecina el fi- 
nal de la guerra. Tras múltiples peripe- 
cias los protagonistas, que sirven de 
guía para la narración de la Guerra Ci- 
vil, acaban teniendo una vida feliz en 
España. El libro, a pesar de su exten- 
sión, se lee con facilidad. 
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Baaplicación, PAMEMWAS DESPENSA. estna herramienta 
pensada para proporcionar un fácil acceso a la 
información de las publicaciones periódicas editadas 
por el Ministerio de Defensa, de una manera dinámica 
y amena. Los contenidos se pueden visualizar “on line” 
o en PDF, así mismo se pueden descargar los distintos 
números: Todo ello de una forma ágil, 

sencilla e intuitiva. 


La app LV 125 DF oes gratuitasaiña está 
disponible en las tiendas Google Play y en App Store. 


Catálogo de Publicaciones de Defensa 


Nuestro Catálogo de Publicaciones 
de Defensa, ahora a su 
disposición con más de mil títulos 


http://publicaciones.defensa.gob.es/ 





La nueva página web del Catálogo de 
Publicaciones de Defensa pone a disposición de los 
usuarios la información acerca del amplio catálogo que compone 
el fondo editorial del Ministerio de Defensa. Publicaciones en diversos formatos y 
soportes, y difusión de toda la información y actividad que se genera en el Departamento. 


LIBROS 


Incluye un fondo editorial de libros con más de mil títulos, agrupados en varias colecciones, que abarcan la gran variedad de 
materias: disciplinas científicas, técnicas, históricas o aquellas referidas al patrimonio mueble e inmueble custodiado por el 
Ministerio de Defensa. 


REVISTAS 


El Ministerio de Defensa edita una serie de publicaciones periódicas. Se dirigen tanto al conjunto de la sociedad, como a los 
propios integrantes de las Fuerzas Armadas. Asimismo se publican otro grupo de revistas con una larga trayectoria y calidad: 
como la historia, el derecho o la medicina. 


CARTOGRAFÍA Y LÁMINAS 


Una gran variedad de productos de información geográfica en papel y nuevos soportes informáticos, que están también 
a disposición de todo aquel que desee adquirirlos. Así mismo existe un atractivo fondo compuesto por más de trescientas 
reproducciones de láminas y de cartografía histórica. 


